RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj la data de
04.10.2022, ora 10:20, in circulatia trenului de caldtori Regio Expres nr.10503, apartinand SC
Interregional Calatori, prin depasirea semnalului luminos de iesire X1 (care afisa indicatia de culoare
rosie) si talonarea macazului nr.10 din halta de miscare Tunel
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ABREVIERI, ACRONIME SI TERMENI UTILIZATI

AFER= Autoritatea Feroviara Romana;

AGIFER = Agentia de Investigare Feroviard Romana;

ASFR =Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana;

Automotor DWG 701= automotor tip DUEWAG seria 95 80 0 628 701-4 si remorca 95 80 0 928 701-1
BLA = Bloc de linie automat

CNCFR = Compania Nationald de Cai Ferate Roméane ,,CFR” SA;

CFR = Ciile Ferate Romane

CED = Instalatii de Centralizare Electrodinamica

HG = Hotérare de Guvern

HM = Halta de miscare

Instructiunile 201/2006 = Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006

IDM = Impiegatul de miscare

Livret de mers Cluj = Livret cu mersul trenurilor Regio pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, valabil
in perioada 12.12.2021-10.12.2022;

OTF = Operator de Transport Feroviar
OUG 73/2019 = Ordonanta de urgenta nr. 73/2019 privind siguranta feroviara
PZB 90 = instalatie de control automat a vitezei, montata pe automotoarele tip DUEWAG

Regulament de investigare = Regulament de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat
prin Hotararea Guvernului nr.117/2010

Regulamentul UE 402/2013 = Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 402/2013 al Comisiei din 30
aprilie 2013 privind metoda comund de sigurantd pentru evaluarea riscurilor si de modificare a
Regulamentului (CE) nr. 352/2009

Regulamentul 004/2006 = Regulamentul de Semnalizare nr. 004/2006
RGSC = Revizoratul General de Siguranta Circulatiei

RC = Regulator de Circulatie

RER = Statie radio emisie — receptie.

SMS = Sistem de Management al Sigurantei

SRCF = Sucursala Regionala de Cai Ferate

SCB = Semnalizare, Centralizare si Bloc

SAT = Instalatii de semnalizare automata a trecerilor la nivel

Trenul R-E 10503= trenul de calatori Regio Expres nr.10503

UE = Uniunea Europeana



A. PREAMBUL

A.l. Introducere

in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romadnia, aprobat prin hotdrarea guvernului nr. 117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare, Agentia de Investigare Feroviard Romand — AGIFER asigura investigatorul principal pentru
anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare s-a desfagurat impreund cu reprezentantii operatorilor economici
implicati, independent de orice ancheta judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii
prevenire a incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia are ca obiectiv imbundtatirea sigurantei feroviare si de prevenire a producerii
accidentelor si incidentelor feroviare, prin determinarea cauzelor si imprejurdrilor care au dus la
producerea acestui incident feroviar si, daca este cazul, stabilirea recomandari de siguranta necesare
pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere avizarea nr.298 a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Cluj
din cadrul SRCF Cluj din data de 04.10.2022, privind incidentul produs la data de 04.10.2022, ora 10:20,
in HM Tunel, prin depasirea semnalului luminos de iesire X1, care afisa indicatia ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren.”, respectiv talonarea macazului
schimbatorului de cale nr.10 de catre trenul R-E 10503 format din automotorul DWG 701 si luand in
considerare ca acest fapt a fost incadrat preliminar ca incident conform prevederilor art. 8, gr. A, pct. 1.7
din Regulamentul de Investigare, In conformitate cu prevederile art.48, alin. (2) din Regulamentul de
Investigare, prin Nota nr.1.210/2022 a Directorului General Adjunct AGIFER, a fost numit ca investigator
principal al comisiei de investigare, un investigator din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate in incidentul feroviar, conform prevederilor din
Regulamentul de Investigare, investigatorul principal, prin Nota nr.1124/102/2022, a numit membrii
comisiei de investigare formata din reprezentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv
CNCF ,,CFR” SA si SC Interregional Calatori SRL.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 04.10.2022, trenul R-E 10503 a fost programat pentru circulatie pe distanta Sibiu - Clyj
Napoca, fiind format din automotorul DWG 701.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei, pe distanta cuprinsd intre statia CFR
Sibiu si halta de miscare Tunel. In halta de miscare Tunel, la ora 10:12, trenul a avut parcurs de primire
in statie cu oprire pe linia nr.1 abatutd, urmand a stationa in vederea efectudrii unei Incrucisari cu trenul
de cilatori nr.1734, conform dispozitiei RC nr.3 de la ora 5:38. In timpul circulatiei prin halta, datorita
ludrii cu intarziere a masurilor de franare, trenul nu a oprit in fata semnalului luminos de iesire X1, care
afisa indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie
spre tren.”, depasindu-l pe oprire si a rulat pana la macazul schimbatorului de cale nr.10, pe care l-a
talonat. Talonarea macazului nr.10 nu a avut ca urmare avarierea acestuia.



Imaginea nr.1 — Locul producerii incidentului

Trenul R-E 10503 a fost format din automotorul DWG 701 si a apartinut operatorului de transport
feroviar SC InterRegional Calatori.

Personalul de conducere si deservire al automotorului, a apartinut operatorului de transport SC
InterRegional Calatori.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a SRCF Cluj, pe sectia de circulatie
Campia Turzii - Cluj Napoca, linie dubla electrificata.

Urmarile incidentului

Suprastructura si infrastructura caii

In urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii ale macazului schimbétorului de cale nr.10.
Vehicule feroviare

Incidentul feroviar nu a cauzat pagube la locomotiva de remorcare si la vagoanele din compunerea
trenului.

Mediu

Nu a fost afectat mediul Tnconjurétor.

Persoane vatamate

In urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane accidentate.
Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii incidentului feroviar au fost intarziate un numar de 6 trenuri cu un total de 413 minute.

Cauza directd

Cauza directa o constituie eroarea umana produsa 1n activitatea de conducere a automotorului de
catre mecanicul de locomotiva, care nu a luat masuri de franare adecvate in vederea opririi trenului
inaintea semnalului luminos de iesire X1 din HM Tunel care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”, fapt ce a condus la depasirea acestui semnal.

Factori care au contribuit:
- lipsa de atentie a mecanicului de locomotiva in conducerea automotorului.

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din regulamentele si
instructiunile in vigoare, respectiv:



- art.23 alin.(2) coroborat cu art. 21 din Regulamentul 004/2006 privitor la semnalele luminoase de iesire
cu indicatia ,, OPRESTE fara a depasi semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren’;

- art.8 din Regulamentul 004/2006, referitor la semnificatia culorii rosu care ordona oprirea, in legatura
cu circulatia trenurilor si executarea miscarilor de manevra ;

- art.121, alin.(1), (2) din Instructiunile 201/2006, referitoare la obligatia personalului de locomotiva de
a tine n permanenta sub observatie indicatia semnalului de iesire al statiei;

- art.127 alin (1), lit a) din Instructiunile 201/2006, care prevede ca in timpul parcursului personalul de
locomotiva trebuie sa urmareasca cu atentie indicatia semnalelor fixe amplasate in conformitate cu
reglementarile specifice in vigoare;

- art.21 din Regulamentul 004/2006, privitor la semnalele luminoase de intrare care prezinta doua unitati
luminoase de culoare galbenad spre tren, care dau indicatia ,,LIBER cu viteza redusa, ATENTIE! Semnalul
urmator ordond oprirea”.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Avand in vedere activitatea In care s-a produs si afectarea sigurantei in exploatare, fapta se clasifica
ca incident feroviar conform Regulamentului de investigare, art. 8, Grupa A — incidente produse in
circulatia trenurilor, pct. 1.7: ,,depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe sau mobile, precum si a
indicatoarelor care ordona ,,oprirea”, fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice”.

Recomandari de siguranta
In cursul actiunii de investigare desfisurate, comisia a constatat ci producerea incidentului
feroviar a fost generata de o eroare a mecanicului de locomotiva, cauzata de lipsa de atentie. Activitatea
personalului de locomotiva a fost proceduratd de operatorul de transport feroviar, fiind totodata
identificate si circumstantele care favorizeaza riscul depasirii semnalelor de iesire care ordona oprirea
trenului, respectiv consecintele ce pot apirea intr-o astfel de situatie. In aceste conditii, comisia de
investigare considera ca nu se impune emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

Trenul R-E 10503, a fost expediat la data de 04.10.2022 ora 06:28 din statia CFR Sibiu, cu
destinatia Cluj-Napoca, trenul fiind format din automotorul DWG 701. Pe distanta Sibiu - Copsa Mica,
trenul R-E 10503 a circulat in conditii normale, iar instalatia de control automat a vitezei tip PZB 90 a
fost in functie si a functionat corespunzator.

In timpul opririi itinerarice din statia CFR Copsa-Mici de la ora 07:48, mecanicul a scos din
functie In mod nejustificat instalatia de control automat a vitezei tip PZB 90.

Trenul R-E 10503 a fost expediat din statia CFR Copsa Mica la ora 07:54 si a circulat in conditii
normale pana la HM Boju unde a oprit la ora 10:11, dupa care a fost expediat catre HM Tunel la ora 10:12
conform Livretului de mers Cluj.

Conditiile de circulatie prevazute de Livretul de mers Cluj, prevedeau trecerea fara oprire a
trenului R-E 10503 prin HM Tunel, insa la ora 10:20 ca urmare a dispozitiei nr.3 transmisad de catre
operatorul RC catre Regulatorul de circulatie Cluj, IDM. din H Tunel a efectuat parcurs de intrare la linia
nr.1 abatutd cu oprire pentru trenul R-E 10503, pentru a astepta trecerea trenului IR 1734.
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Trenul R-E 10503 a fost primit in HM Tunel avand semnalul luminos de intrare cu doua unitati
luminoase de culoare galbena spre tren, care dadeau indicatia ,,LIBER cu viteza redusa, ATENTIE!
Semnalul urmator ordona oprirea”, avand parcurs asigurat de pe firul II Boju-Tunel, la linia nr.1 in
abatere.

In aceste conditii la linia nr.1, semnalul repetitor RX1 prezenta indicatia semnalul urmator

este pe oprire iar semnalului luminos de iesire X1 prezenta o lumind rogie spre tren cu indicatia
OPRESTE fara a depdsi semnalul !

Imaginea nr.2- semnalul repetitor RX1 al semnalului luminos de iesire X1, avea indicatia Semnalul
urmator este ,,pe oprire”



Imaginea nr.3 - semnalul luminos de iesire X1 avea lumina de culoare rosie aprinsa

Dupa ce a intrat pe linia nr. 1, trenul a trecut pe langa semnalul repetitor RX1 care avea indicatia
semnalul urmator este pe oprire si apoi, din cauzd ca mecanicul a luat masuri de oprire cu intarziere,
trenul nu a putut opri In fata semnalului luminos de iesire X1 cu lumina rosie, pe care l-a depasit, dupa
care s-a oprit peste schimbatorul de cale nr.10 pe care 1-a talonat pe la calcaiul macazului.

Imaginea nr.4 — Schita depasirii semnalului X1

Cu ocazia supravegherii prin defilare a trenului R-E 10503 la intrarea pe linia nr.1 abétuta, IDM
a observat ca trenul nu opreste, motiv pentru care a intrat in biroul de miscare si a apelat prin statia
radiotelefon pe mecanicul trenului, care a comunicat ca nu a putut opri la semnalul luminos de iesire X1,
depésindu-1 pe indicatia de culoare rosie si ca a talonat macazul nr.10.

IDM de serviciu in continuare a luat masurile instructionale de avizare a incidentului.

In urma citirii inregistrarilor din instalatia PZB 90, s-a constatat cd mecanicul de locomotiva a luat
masuri de franare cand trenul avea viteza de 37 km/h, dupa care trenul a oprit in 37 metri respectiv in 9
secunde dupa efectuarea franarii de catre mecanic.

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura cdii ferate din HM Tunel sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA
- Sucursala Regionald CF Cluj. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de
catre personalul specializat - Sucursala Regionala CF Clu;.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
sunt intretinute de catre Sectia CT1 Cluj - Sucursala Regionald CF Clu;.

Instalatia de comunicatii feroviare din HM Tunel este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Automotorul DWG 701 si instalatia de comunicatii feroviare de pe acesta, sunt proprietatea
operatorului de transport feroviar SC InterRegional Calatori si sunt intretinute de unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului R-E 10503 din data de 04.10.2022,
apartine operatorului de transport feroviar SC InterRegional Calatori.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului



Trenul R-E 10503 din data de 04.10.2022 a circulat pe relatia Sibiu — Cluj Napoca. Trenul a fost
compus din automotorul DWG 701, condus si deservit in sistem simplificat (fara mecanic ajutor) de catre
personal autorizat.

Trenul R-E 10503 a avut lungimea de 47 metri, tonajul 85 tone, 8 osii, tonaj necesar de franat 73
tone, tonaj real franat 146 tone, tonaj necesar de franat pentru mentinerea pe loc 11 tone, tonaj real de
franat pentru mentinerea pe loc 52 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului

C.2.3.1. Linii

La locul producerii incidentului feroviar (linia nr.1 abatuta, din HM Tunel, in dreptul semnalului
luminos de iesire X1 (situat la km 479+135), traseul liniei 1n planul orizontal este In curba, iar pozitia
caii in planul vertical are declivitatea de 6 %o, in sensul de mers al trenului. Linia este dubla, electrificata,
iar suprastructura caii este alcatuitd din cale cu joante, sina tip 65, traverse din beton, prindere indirecta
tip K.

Schimbatorul de cale nr.10 este de tip 65, cu deviatie dreapta, tangenta 1/9, raza 300 m,
ace flexibile, montat pe traverse de lemn, prindere indirecta si completd, mod de actionare CED.
Declivitatea liniei in zona schimbatorului este de 6 %o, in sensul de mers al trenului. Varful aparatului
de cale este situat la km 479+220.

Intre axul HM Boju si HM Tunel, viteza maxima de circulatie este de 60 km/h pentru trenurile de
calatori, viteza proiectatd pe distanta de circulatie Boju - Cojocna fiind de 65 km/h.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviara pe sectia de remorcare Campia Turzii — Cluj Napoca se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA). HM Tunel, la data producerii
incidentului, era dotata cu instalatie de centralizare electrodinamica CED, tip CR2.
Distanta dintre semnalul X1 si inductorul de 2000 Hz aferent este de 1 metru.
Linianr.1 pe care s-a produs incidentul, nu este din constructie dotata cu inductor de 500 Hz aferent
semnalului X1.

C.2.3.3 Automotorul

Automotorul DWG 701 are numarul de inmatriculare 95 80 0 628 701-4 si remorca 95 80 0 928 701 -1;
Caracteristicile tehnice ale automotorului Duewag (VT 628-4) sunt urmatoarele:

* tip automotor - Duewag (VT 628-4) seria 92.
= ecartament - 1435 mm;

* Jungimea peste tampoane - 46400 mm;

= latimea cutiei - 2850mm;

* indltimea max de la nivelul superior al sinei - 4240mm,;

= greutatea total alimentata cu 2/3 combustibil si nisip -71T

* Masa combustibilului uleiul apei si nisipului -2,14T

= Sarcina pe osie -89T

* Viteza max constructiva - 120 km/h

» Raza minima de inscriere in curba -125m

* Puterea nominala a motorului diesel - 650 CP

* frana automata -tipKE-R-A-Mg-D
* robinet mecanic - tip Frbv

= distribuitor de aer - tripld Knorr



Imaginea nr.5 — automotor tip Duewag ( model)

C.2.4. Mijloace de comunicare
Intre mecanicul trenului R-E 10503 si IDM din HM Tunel, au fost efectuate comunicari prin statia
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de urgenta pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de SC
Interegional SRL si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de viefi omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma incidentului feroviar nu au fost Inregistrate pagube materiale la materialul rulant si

infrastructura caii ferate.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
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Urmare a acestui incident feroviar au fost intarziate trenurile: 10503 cu 305 minute, 1734 cu 76
minute, 1736 cu 2 minute, 3082 cu 2 minute, 3087 cu 13 minute si 4011 cu 15 minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
Nu au fost urmari asupra mediului in urma producerii acestui incident feroviar.

C.4. Circumstante externe

La data si ora producerii incidentului feroviar, vizibilitatea era normala, timp senin, temperatura
de 15 °C. Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conformi cu prevederile reglementirilor
specifice in vigoare.
C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

e Rezumatul declaratiilor personalului administratorului de infrastructura feroviard publica

Din declaratia IDM al HM Tunel, de serviciu la data de 04.10.2022, se pot retine urmatoarele:

La ora 05:38 a primit dispozitia RC nr.3 din partea operatorului RC Cluj de oprire a trenului R-E
10503 Ia linia nr.1 abatuta iar la ora 10:12 a efectuat parcurs de intrare la linia nr.1 abatuta cu oprire.

A luat legatura cu mecanicul trenului R-E 10503 si i-a comunicat ca are parcurs de intrare pe linia nr.1
abatuta si opreste pentru a face cruce cu trenul IR nr.1734.

La defilarea trenului R-E 10503 a constatat cd acesta nu opreste si a incercat sd ia legatura cu
mecanicul de locomotiva care Insa nu a raspuns la statia RER.

Trenul a depasit semnalul X1 cu indicatia "rosu” si a talonat macazul nr.10 pe la célcai.

Trenul s-a oprit peste macazul nr.10.

Instalatiile SCB au functionat corespunzator si aveau aplicate toate sigiliile regulamentare.

e Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar Interregional Caldtori

Din declaratiile mecanicului de locomotiva care a condus automotorul DWG 701, se pot retine
urmdatoarele:

A luat in primire automotorul DWG 701 in data de 04.10.2022, ora 06.25 1n statia CFR Sibiu, starea
tehnica a automotorului era bund, instalatiile SIFA si PZB in functiune.

A izolat instalatia PZB 90 in statia CFR Copsa Mica, deoarece a produs doud frandri necomandate
consecutive, fapt ce nu se confirma in urma citirii diagramei PZB.

Comisia de investigare considera neadevarata afirmatia mecanicului ca s-au produs doud franari de
urgenta, intrucdt datele inregistrate in instalatia PZB 90, probeaza faptul ca nu s-au inregistrat franari
de urgenta.

Semnalul de intrare al HM Tunel avea indicatia verde-galben.

Comisia de investigare considera neadevarata afirmatia mecanicului ca semnalul de intrare al HM
Tunel avea indicatia verde-galben, deoarece prin coroborarea infomatiilor legate de modul de
functionare al instalatiilor SCB cu faptul ca instalatiile SCB erau sigilate, a rezultat ca indicatia
semnaliului a fost - doua unitati luminoase de culoare galbena - LIBER cu viteza redusa. ATENTIE!
Semnalul urmator ordona oprirea.

Semnalul de iesire al HM Tunel avea indicatia verde-galben, care s-a schimbat in culoare rosie cand
trenul s-a apropiat la aproximativ 7-8 m de semnal.
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Comisia de investigare considera neadevarata afirmatia mecanicului ca semnalul de iesire al HM
Tunel avea indicatia verde-galben, deoarece prin coroborarea infomatiilor legate de modul de
functionare al instalatiilor SCB cu faptul ca instalatiile SCB erau sigilate, a rezultat ca indicatia
semnaliului a fost - o unitate luminoasa de culoare rogie spre tren - OPRESTE fara a depasi semnalul!,

Din declaratiile sefului de tren, care a deservit trenul R-E 10503, se pot retine urmatoarele:

La trenul R-E 10503, se afla in cabina de conducere din cauza cd mecanicul declarase defecta instalatia
PZB 90.

In HM Tunel, au fost primiti la linia nr.1 in abatere, dar nu poate preciza ce indicatie aveau semnalele
la intrare si iesire.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii
feroviare publice CNCF ,,CFR” SA

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, ca proprietar i administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a Ordonantei de
urgenta a Guvernului nr. 73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor
nr. 232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romdnia, aflandu-se in posesia:

* Autorizatiei de Sigurantd cu nr. de identificare AS21003 — prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviard Romana din cadrul AFER, confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si
acceptarea Sistemului de Management al Sigurantei al administratorului/gestionarului de infrastructura
feroviard si permite acestuia sd administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructurd feroviara
acordatd la data de 28.12.2021, cu termen de valabilitate pana la data de 27.12.2026:;Intrucat, din
verificdrile si constatarile efectuate nu au rezultat neconformitati privind modul de efectuare a activitatii

de circulatie a trenurilor comisia de investigare nu a verificat sistemul de management al sigurantei al
CNCF ,,CFR” SA.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport
La data producerii accidentului feroviar, SC Interregional Calatori SRL, in calitate de operator de
transport feroviar de calatori, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a OUG
73/2019 privind siguranta feroviara, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare:
e Certificatul unic de siguranta nr.RO1020200059, eliberat la data de 01.11.2020, cu valabilitate
pana la data de 31.10.2025;
e Certificat de Entitate Responsabili cu Intretinerea nr.R0O/31/0021/0023 emis de Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR, prin care se confirmd acceptarea sistemului de Intretinere,
in conformitate cu Directiva 2016/798 si Regulamentul UE 2019/779.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

»  norme si reglementari:

» Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;
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Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul
feroviar din Romania;

Ordinul nr. 1.151/1.752/2021 pentru aprobarea cadrului general privind examinarea medicala si
psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor

Regulament de Semnalizare nr.004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului nr.1482 din 04.08.2006;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul MTCT nt.1816 din 26.10.2005;

Regulamentul de remorcare si franare nr. 006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr.402/2013 al Comisiei din 30 aprilie 2013 privind
metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor ;

surse §i referinte:

e declaratiile personalului implicat in producerea incidentului feroviar;

o fotografii efectuate la locul producerii incidentului;

e procese verbale de constatare efectuate la suprastructura caii, instalatiile feroviare si la tren.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii
Situatia instalatiilor SCB in HM Tunel:

La interior:
la sosirea personalului CT in statie nu s-a gasit nici un parcurs de iesire cu semnalul X1 inzavorat
si nu era efectuat nici un parcurs pe aparatul de comanda;
butoanele de deszdvorare artificiala ale sectiunilor izolate 024C si 6-10SI erau plumbuite cu
insemnele personalului CT (KL/CT);
semnalizarile pe aparatul de comanda conforme, cu exceptia electromecanismului de macaz nr.10
care prezenta fard control;
sigiliul de la butonul IST (intrerupere sonerie de talonare) era rupt;
sigiliul de la butonul semnalului de chemare Y era rupt de organ M pentru efectuare de parcurse
dupa asigurarea macazului nr.10 cu carlig;
cheia si usa salii cu relee plumbuite cu sigilii cu poanson CT;
butoanele aparatului de comanda sigilate cu sigilii cu poanson CT;
electromecanismul de macaz nr.10 fara control pe aparatul de comanda.

La exterior:

electromecanismul de macaz nr.10 sigilat cu sigilii CT;

macazul nr.10 talonat si adus de tren Tnspre pozitia abatuta;

inductorul 1000/2000 Hz al semnalului X1 de tip Tehnoton in carcasa de plastic, plumbuit cu
sigilii CT, iar la masuratorile de eficienta statica la indicatia rosu acesta se gaseste In parametrii
normali (88/18 diviziuni);

semnalul de iesire X1 cu vizibilitate asiguratd conform reglementarilor in vigoare, fiind precedat
de semnal repetitor luminos RX1, semnalul de iesire fiind vizibil din dreptul semnalului repetitor
(aflat la o distantd de aproximativ 250 m de semnalul de iesire), iar semnalul repetitor fiind vizibil
de la o distanta de aproximativ 300 m;
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e semnalul de intrare XF cu vizibilitatea asigurata, fiind vizibil de la aproximativ 250 m din dreptul
semnalului repetitor RXF care il precede, semnalul repetitor RXF fiind vizibil de la 400 m.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

In urma detalonarii si verificarilor efectuate din punct de vedere L si CT, partile componente ale
aparatului de cale si electromecanismului nr.10 nu au fost afectate in urma talonarii acestuia, iar urmare
a efectuarii probelor de concordanta, functionare si proba cu icul de 4 mm, acestea au fost lasate in buna
stare, circulatia si manevrarea trenurilor s-a reluat normal.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Constatari efectuate la automotorul DWG 701 :

instalatia SIFA 1n stare buna de functionare si sigilata;

instalatia PZB 90 era izolata, insd neconsemnata in carnetul de bord al automotorului;
instalatia de radio telefon functiona normal;

instalatia pentru indicarea vitezei in stare buna si sigilata.

Referitor la izolarea instalatiei PZB 90, instalatia a fost verificata si a rezultat ca aceasta
functiona corespunzator.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei tip PZB 90, a reiesit
faptul ca trenul R-E 10503 a circulat in conditii normale panad la HM Tunel. Trenul s-a oprit la ora 10:17
dupa depasirea semnalului de iesire X 1 din HM Tunel.

La ora 11:25 trenul a fost dat Tnapoi cu viteza de maxim 12 km/h, pe o distanta de 335 m si a oprit
la ora 11:35 in dreptul biroului de miscare la linia III.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Mecanicul de locomotiva a condus si deservit automotorul DWG 701 in sistem simplificat. La data
de 04.10.2022 mecanicul a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Sibiu si a luat serviciul in primire la
ora 06:25. Pana la ora producerii incidentului, mecanicul a avut o durata a serviciului continuu pe
locomotiva de 3 ore si 52 minute.

Din verificarile efectuate, s-a constatat ca au fost respectate prevederile Ordinului MT nr.256/2013
privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva precum si timpul liber la domiciliu, anterior
serviciului prestat.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului
La data producerii incidentului, mecanicul de locomotiva detinea aviz medical si psihologic
necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotiva detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul
automotorului DWG condus si deservit, respectiv pentru categoria de conducere si sectia de circulatie pe
care s-a produs incidentul.
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La data de 15.06.2022 mecanicul a finalizat efectuarea cunoasterii sectiei de circulatie Sibiu—Clyj
Napoca, conform prevederilor Instructiunilor nr. 201/2007, nefiind constatate neconformitati in acest
sens.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

La sosirea electromecanicului SCB 1n statie nu s-a gasit parcurs de iesire cu semnalul X1
inzavorat iar sigiliile de la butoanele de deszavorare artificiald a sectiunilor 6-10SI s1 024C au fost gasite
intacte, cu insemnele KL/CT.

Verificarile facute de personalul de specialitate, au evidentiat faptul ca instalatiile SCB functionau
in mod corespunzator.

Comisia de investigare considerd neadevaratd afirmatia mecanicului de locomotiva privitoare la
faptul ca semnalul de intrare XF si semnalul de iesire X1 prezentau indicatia initiala “verde - galben”,
fiind luat in considerare rationamentul care urmeaza.

Afisarea initiala a indicatiei “verde - galben” la semnalul de intrare XF (potrivit declaratiei
mecanicului) Tnsemna ca a fost executat parcurs de iesire cu semnalul X1, situatie in care sectiunile
izolate 6-10SI si 024C trebuiau sa ramana inzavorate, iar semnalul luminos de iesire X1 sa fie pus pe
liber. In acest caz, pentru a fi schimbati indicatia semnalului luminos de iesire X1 din “verde-galben”
in ’rosu”, trebuia ca IDM sd manipuleze butoanele de deszavorare artificiala de la sectiunile izolate 6-
10SI si 024C, fapt care se putea face numai prin ruperea sigiliior de la aceste butoane. Ori, sigiliile au
fost gasite intacte de catre personalul de specialitate SCB, fapt care conduce la concluzia ca in mod
faptic, semnalul de luminos intrare XF afisa doud lumini galbene iar semnalul luminos de iesire X1 afisa
culoare rosie.

Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu
privire la instalatii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat producerea acestui
incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand 1n vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate cu
privire la linie, se poate afirma cd starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea
incidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a automotorului

Din constatarile efectuate la capitolul C.5.4.3. date constatate la functionarea materialului
rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, rezulta ca starea tehnicd a DWG 701, nu a influentat
producerea incidentului feroviar.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

In urma observatiilor ficute la fata locului, a constatirilor tehnice efectuate la automotor, din
analiza datelor si a marturiilor personalului implicat, membrii comisiei de investigare au concluzionat
ca depdsirea semnalului luminos de iesire X1 al HM Tunel avand indicatia de culoare rosie, s-a produs

din cauza neatentiei mecanicului de locomotiva, care a luat cu intarziere masuri de franare a trenului.

C.6.5. Observatii suplimentare
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C.6.5.1. Referitor la prevenirea depasirii semnalului X1, prin franare de urgenta declansata de instalatia
PZB 90

Pe parcursul desfasurarii actiunii de investigare a reiesit faptul ca, in statia Copsa Mica, mecanicul
a scos din functie instalatia de control automat a vitezei tip PZB 90, din motiv ca instalatia a declansat de
doua ori franarea trenului, desi a fost manipulata corespunzator, potrivit declaratiei acestuia.

In urma analizei inregistrariilor instalatiei PZB 90, a reiesit ci nu erau inregistrate cele doua franari
de urgenta mentionate de mecanic, ceea ce conduce la concluzia ca declaratia mecanicului era neadevarata
in acest sens. Astfel, rezultd cd mecanicul a scos din functie in mod nejustificat instalatia de control
automat a vitezei tip PZB 90, contrar prevederilor Anexei 2, art.1, pct.(3) din Instructiunile 201/2007,
privitoare la cazurile in care este permisa scoaterea din functie a instalatiilor de control automat al vitezei.

Din verificarile facute de comisia de investigare, a reiesit de asemenea ca dupa scoaterea din
functiune a instalatiei PZB 90, mecanicul de locomotiva a omis sd avizeze pe IDM din statia CFR Copsa
Mica despre scoaterea din functiune a acestei instalatii, contrar prevederilor art.6, pct.(2) din Anexa 2 la
Instructiunile 201/2007. Totodata mecanicul a omis sd faca Inscrisurile sub semnaturd privitoare la
scoaterea din functie a instalatiei PZB 90, in Carnetul de Bord al automotorului DWG 701, contrar
prevederilor art.3, alin(1) din Anexa 2 la Instructiunile 201/2007.

In ceea ce priveste eventuala franare automatd a trenului de catre instalatia PZB 90 Tnainte de
depasirea semnalului X1, In cazul in care instalatia ar fi fost in functie In HM Tunel, verificérile au
identificat cele expuse in continuare.

Din datele inregistrate in instalatia PZB 90 a reiesit faptul ca, la momentul trecerii de semnalul
luminos de intrare XF trenul avea viteza mai mica de 50 km/h iar la momentul inceperii franarii executate
de catre mecanic, trenul avea viteza de 37 km/h. Tinand cont de valorile prescrise ale vitezelor de control
V151 V2 delainstalatia PZB 90 (acestea fiind diferite fata de vitezele de control de la instalatiile INDUSI),
rezultd ca vitezele trenului erau mai mici decat viteza de control V1=85 km/h si viteza de control V2=45
km/h, deci instalatia PZB 90 nu ar fi declansat franarea de urgentd, deoarece vitezele de control erau
respectate. Mai mult decat atat, din constructie, schema de instalatii a Hm. Tunel nu are in dotare un
inductor de 500 Hz pe linia 1 aferent semnalului X1 care a fost depasit. Din faptul cd nu exista in cale un
inductor de 500 Hz, rezultd ca instalatia PZB 90 nu ar fi verificat viteza de control V2=45 km/h si deci nu
s-ar fi produs o franare automata a trenului.

In ceea ce priveste trecerea trenului prin dreptul inductorului de 2000 Hz de la semnalul luminos
de iesire X1, comisia de investigare a constatat ca trenul R-E 10503 nu ar fi fost In mod automat oprit de
catre instalatia PZB 90 in fata semnalului de iesire X1 in pozitie pe oprire, chiar daca aceasta instalatie
ar fi fost in functie, deoarece distanta dintre inductorul de 2000 Hz aferent si semnalul X1 este de 1 metru,
iar instalatia PZB 90 ar fi asigurat oprirea trenului numai dupa aproximativ 30 m de la intrarea in
functiune a instalatiei de franare, In conditiile date.

Din cele mentionate anterior, comisia de investigare concluzioneazd ca incidentul nu ar fi fost
prevenit prin frAnarea automatd a trenului, in cazul in care instalatia PZB 90 ar fi fost in functie, insa
aceasta situatie este retinuta ca neconformitate.

C.6.5.2. Referitor la masurile luate.

Mecanicul de locomotiva a fost cercetat administrativ de catre angajator si a fost aplicata la data
de 11.10.2022 sanctiunea disciplinard de desfacere a contractului de munca, inainte de finalizarea actiunii
de investigare.

C.7. Cauzele incidentului, factori care au contribuit
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C.7.1. Cauza directa

Cauza directa o constituie eroarea umana produsa 1n activitatea de conducere a automotorului de
catre mecanicul de locomotiva, care nu a luat masuri de franare adecvate in vederea opririi trenului
inaintea semnalului luminos de iesire X1 din HM Tunel care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”, fapt ce a condus la depasirea acestui semnal.

Factori care au contribuit:
- lipsa de atentie a mecanicului de locomotiva in conducerea automotorului;
C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din regulamentele si
instructiunile in vigoare, respectiv:

- art.23 alin.(2) coroborat cu art.21 din Regulamentul 004/2006 privitor la semnalele luminoase de iesire
cu indicatia ,, OPRESTE fara a depasi semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren’;

- art.8 din Regulamentul 004/2006, referitor la semnificatia culorii rosu care ordona oprirea, in legatura
cu circulatia trenurilor si executarea miscarilor de manevra;

- art.121, alin.(1), (2) din Instructiunile 201/2006, referitoare la obligatia personalului de locomotiva de
a tine n permanenta sub observatie indicatia semnalului de iesire al statiei;

- art.127 alin (1), lit a) din Instructiunile 201/2006, care prevede ca in timpul parcursului personalul de
locomotiva trebuie sa urmareascd cu atentie indicatia semnalelor fixe amplasate in conformitate cu
reglementdrile specifice in vigoare;

- art.21 din Regulamentul 004/2006, privitor la semnalele luminoase de intrare care prezintd doud unitati

luminoase de culoare galbena spre tren, care dau indicatia ,,LIBER cu viteza redusa, ATENTIE! Semnalul
urmator ordond oprirea”.

C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

In cursul actiunii de investigare desfasurate, comisia a constatat ca producerea incidentului
feroviar a fost generata de o eroare a mecanicului de locomotiva, cauzata de lipsa de atentie. Activitatea
personalului de locomotiva a fost procedurata de operatorul de transport feroviar, fiind totodata
identificate si circumstantele care favorizeaza riscul depasirii semnalelor de iesire care ordona oprirea
trenului, consecintele ce pot apirea intr-o astfel de situatie. In aceste conditii, comisia de investigare
considera cd nu se impune emiterea unor recomandari de siguranta.

k
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana-
ASFR, Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar de calatori SC
Interregional Calatori SRL.
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