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vecine (Instructia nr.351, art.76)
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locomotiva diesel electrica nr. 92530601330-9

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doua linii pentru Incrucisari si treceri inainte de tre-
nuri (Regulamentul nr.005/2005, art.117)
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torizat s organizeze si sa execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

tip de instalatie ce cuprinde echipament montat in cale si pe locomo-
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IVMS

operator de transport feroviar

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activita-
tilor specifice astfel incat acestea sa se desfdsoare in depline conditii
de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, sucursala a CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii publice

Operatorul feroviar de marfa SNTFM ”"CFR Marfa” SA

Sucursala Transilvania, sucursala a SNTFM ”CFR Marfa” SA
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor,
de dezvoltare §i imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romania, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de Investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura
investigatorul principal pentru anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare se desfdsoara Tmpreund cu reprezentantii operatorilor economici
implicati, independent de orice ancheta judiciara, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare.
Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat Tn nici un caz cu

......

colective.



Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin deter-
minarea imprejurarilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si,
daca este cazul, stabilirea recomandarilor de siguranta necesare pentru imbunatatirea sigurantei fero-
viare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele referitoare la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce
la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Cluj din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj din data de 27.11.2020, privind evenimentul produs
la aceeasi data n statia CFR Seini, prin depasirea marcii de siguranta si a semaforului de iesire de
grup C, respectiv talonarea macazului schimbatorului de cale nr.4 din statie de catre trenul de marfa
nr.71709, remorcat cu locomotiva DA 1330 si luand in considerare ca acest eveniment a fost incadrat
preliminar ca incident Tnh conformitate cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.8 din Regulamentul de Inves-
tigare, n conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din acelasi document, prin Nota nr. 1.173/2020
a Directorului General Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de
investigare, un investigator din cadrul AGIFER. Dupa consultarea prealabila a partilor implicate,
conform prevederilor din acelasi regulament, investigatorul principal, prin Nota nr.1124/75/2020, a
numit membrii comisiei de investigare formata din reprezentanti ai operatorilor economici implicati
in incident, respectiv CNCFR si SNTFM.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 27.11.2020, trenul de marfa nr.71709 a fost programat pentru circulatie pe distanta
Satu Mare Sud — Dej Triaj, fiind format din 30 vagoane si remorcat cu locomotiva DA 1330. Trenul
a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei, pe distanta cuprinsa intre statia CFR Satu Mare
Sud si statia CFR Seini. In statia CFR Seini, la ora 20:36, trenul a avut parcurs de primire in statie cu
oprire pe linia nr.ll directd, urmand a stationa Tn vederea efectudrii unei incrucisari cu trenul de
calatori nr.4324.

In timpul circulatiei prin statie, datorita luarii cu intarziere a masurilor de franare, trenul nu a
oprit Tnainte de marca de siguranta si a talonat macazul schimbatorului de cale nr.4 pe la célcai pro-
ducénd ruperea ciocului incuietorii, apoi a depasit semaforul de iesire de grup C pe oprire, precum si
pasajul cu bariera mecanica de la km 35+109, Tn pozitia ,,deschisa”, cu locomotiva si primul vagon
din compunere.
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imaginea nr.1 — locul producerii incidentului

Trenul de marfa nr.71709, a apartinut operatorului de transport feroviar SNTFM. Locul pro-
ducerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, pe
sectia de circulatie Satu Mare -Dej Triaj, linie simpla neelectrificata (imaginea nr.1).

Urmarile incidentului

Suprastructura si infrastructura cdii

Tn urma producerii incidentului, s-au constatat avarii ale macazului schimbatorului de cale
nr.4.

Vehicule feroviare

Incidentul feroviar nu a cauzat pagube la locomotiva de remorcare si la vagoanele din com-
punerea trenului.

Mediu
Nu a fost afectat mediul Tnconjurator.

Persoane vatamate

Tn urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidente.

Perturbatii in circulatia feroviara

Tn urma producerii incidentului, circulatia feroviara intre statia CFR Seini si statia CFR Dej
Triaj nu a fost inchisa si nu au fost inregistrate anulari sau intarzieri de trenuri de calatori.

Cauza directd a producerii incidentului o constituie luarea cu Intarziere a masurilor de franare cores-
punzatoare in vederea opririi trenului, astfel incat sa nu fie depasita marca de siguranta in cazul se-
maforului de iesire de grup al statiei Seini.

Factorii care au contribuit:



efectuarea de cétre personalul de locomotiva a serviciului, fara a fi indeplinite conditiile de
recunoastere a sectiei de circulatie;

indrumarea personalului de locomotiva de catre seful de turd, pe o sectie de remorcare pen-
tru care nu erau indeplinite conditiile de cunoastere/recunoastere;

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile
n vigoare, respectiv:

1.

Instructiuni  pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006, art.7 (6), referitoare la recunoasterea sectiei de circulatie, dupa trecerea a 6 luni
consecutive, fard a remorca trenuri pe sectia respectiva,

Instructiuni  pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006, ANEXA 3, art.2, lit.c2, privitoare la faptul ca seful de tura verifica daca perso-
nalul cunoaste sectia de remorcare pe care urmeaza sa efectueze serviciu;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, art.72 (1,2), referitor la efectuarea unei
franari de serviciu din timp si cu o scddere de presiune corespunzatoare, astfel incat oprirea
trenului sa fie efectuata la locul stabilit;

Instructiuni  pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006, art.127 (1), referitoare la urmarirea cu atentie in timpul parcursului a indicatiei
semnalelor fixe;

Regulament de semnalizare nr.004/2006, art.136, alin. (1), referitoare la faptul ca marca de
siguranta limiteazd zona pana unde pot stationa vehiculele feroviare pe o linie, fard a le pune
in pericol pe cele care circula pe linia vecina,;

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Avand in vedere activitatea Tn care s-a produs si afectarea sigurantei n exploatare, fapta se

clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.8 din Regulamentul de Investigare —,, de-
pdsirea de catre trenuri a marcii de siguranta in cazul semnalelor de iesire de grup, fard respectarea
prevederilor din reglementarile specifice”.

Recomandari de siguranta

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea incidentului, factori ce au la baza

cauze subiacente care reprezinta abateri de la codurile de practicd si de tinere sub control a riscurilor
de siguranta feroviara, fara ca acestea sa fie generate de deficiente din cadrul gestionarii sistemului
de management al sigurantei sau de cadrul general de reglementare, comisia de investigare nu a con-
siderat necesard emiterea unor recomandari de siguranta

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului



La data de 27.11.2020, trenul de marfa nr.71709 a fost programat pentru circulatie pe distanta
Satu Mare Sud — Dej Triaj, fiind format din 30 de vagoane incarcate cu fier vechi. Pe distanta menti-
onata, trenul urma sa fie remorcat de locomotiva DA 1330.

Trenul a fost gata pentru indrumare din statia CFR Satu Mare Sud, dupa efectuarea reviziei
tehnice la compunere si a probei complete de frana, la ora 19:35.

Mecanicul de locomotiva a primit de la IDM din statia Satu Mare Sud, ordinul de circulatie
seria RCJ nr. 039315 in care nu a fost facuta mentiunea referitoare la oprirea trenului in statia Seini.
Dispozitia RC nr.24 emisa la ora 19:56 de catre operatorul de circulatie la firul RC 4, de la Regulatorul
de Circulatie Dej, prevedea ca trenul de marfa nr. 71709 sa fie primit si oprit in statia Seini la linie
abdtuta, pentru efectuarea incrucisarii cu trenul de calatori nr. 4324. Conditiile de circulatie conform
livretului de mers, nu prevedeau oprirea trenului 1n statia Seini.

Trenul de marfa nr.71709 a plecat din statia CFR Satu Mare Sud la ora 19:35 si a circulat in
conditii normale de siguranta circulatiei pana la statia CFR Seini. La intrarea in statia CFR Seini, la
ora 20:36, trenul de marfa a trecut de semaforul de intrare al statiei care afisa 0 unitate luminoasa de
culoare verde si una galbena, spre tren (indicatie de noapte). Totodata semaforul prezenta si bratul de
sus ridicat la 45° spre dreapta sensului de mers, iar paleta prevestitoare a semaforului de iesire era cu
fata galbena spre tren (indicatie de zi) — imaginea nr.2,

imaginea nr.2 — semaforul de intrare al statiei Seini (foto pe timp de zi)

Conform prevederilor Regulamentului de semnalizare nr.004, indicatia acestuia este :,,LI-
BER pe linia directa, cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semaforul de iesire sau semaforul de par-
curs ordona oprirea”. Conform reglementarilor in vigoare referitoare la functionarea instalatiei de
control punctual al vitezei INDUSI, la trecerea locomotivei prin zona inductorului aferent acestui
semnal, mecanicul de locomotiva trebuia sa actioneze butonul de ,,ATENTIE”, lucru care nu s-a in-
tamplat, instalatia fiind izolata. Viteza trenului in acel moment a fost de circa 48 km/h. Mentionam
faptul locomotiva era deservita de echipa completa formata din mecanic si mecanic ajutor, in confor-
mitate cu prevederile Instructiunilor nr.201.

Inainte de intrarea in statie, intre IDM si mecanicul de locomotiva nu a avut loc un schimb de
mesaje prin statia de radiotelefon, referitor la conditiile de circulatie, respectiv la faptul ca trenul
urmeazi si opreasci in statie. In aceste conditii, desi semaforul de grup C, care face functia de semnal
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de iesire pentru toate liniile din capatul Y al statiei, afisa spre tren ,,0 unitate luminoasa de culoare
rosie, spre tren” (indicatie de noapte) si ,,bratul orizontal, spre dreapta sensului de mers” (indicatie de
zi), cu indicatia ,,OPRESTE fira a depasi semnalul!” (imaginile nr. 3 si 4), trenul nu a oprit con-
form reglementarilor in vigoare, producandu-se depasirea marcii de sigurantd aferenta liniei, talona-
rea macazului schimbatorului de cale nr. 4, depasirea semaforului de iesire de grup C si a pasajului
de la trecerea la nivel dotata cu bariera mecanicad de la km 35 + 109, aflata in pozitia ,,deschisa”.

imaginea nr. 3 — unitatea luminoasa rosie a semaforului de iesire
(fotografie din noaptea incidentului)

N

SEMAFOR

CABINA @

imaginea nr.4 — semaforul de iesire (fotografie pe timp de zi)
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Dupa oprirea trenului, mecanicul a verificat locomotiva si a dat trenul inapoi in statie, pana
cand locomotiva a fost pozitionatad Tnaintea marcii de siguranta.

In urma verificarii inregistrarilor IVMS, s-a constatat ci pentru oprirea trenului, au fost luate
masuri de franare prin efectuarea unei franari de serviciu, abia in momentul in care locomotiva s-a
aflat n dreptul cladirii statiei Seini cu cca 250 m inainte de semnalul de iesire al statiei.

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Cluj sectia de circulatie Satu Mare-Dej Triaj.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt Tn adminis-
trarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Cluj. Activitatea de intretinere este
efectuatd de catre personalul specializat al Districtului de linii Seini, apartinand Sectiei L6 Satu Mare.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar din statia
Seini este in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj si sunt in-
tretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 3 Oradea - Districtul SCB Baia Mare.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute
de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva DA 1330 si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta, sunt proprietatea
SNTFM si sunt intretinute de unitati specializate. Personalul de conducere, respectiv de deservire al
trenului de marfa nr.71709 din data de 27.11.2020, apartine SNTFM.

Vagoanele din compunerea trenului sunt transpuse si apartin Cailor Ferate Moldovene.
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.71709 din data de 27.11.2020 a circulat pe relatia Satu Mare Sud — Seini,
in conditiile din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Cluj
pentru trenul nr.42616. Trenul a fost remorcat cu locomotiva diesel electrica DA 1330, condusa si
deservita in sistem de echipa completa de catre personal autorizat.
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Trenul de marfa nr.71709 a fost format din 30 vagoane de marfa transpuse si apartin CF Mol-
dova, incarcate cu fier vechi, 120 osii, 1758 tone brute, tonajul franat automat necesar conform livre-
tului de mers 879 t, tonajul franat automat real 1044 t, tonajul franat necesar de mentinere pe loc a
trenului cu frana de mana conform livretului de mers 196 t, tonajul franat real de mentinere pe loc a
trenului 195 t, lungimea de 613 m.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1. Linii

Schimbatorul de cale nr. 4 este situat la km 35 + 072,60 (prima joantd) din cap Y al statiei
Seini, este de tip 49, cu deviatie dreapta, raza R = 300, ace flexibile, cu declivitate de 2,0 %o spre axa
statiei, pe traverse de lemn, prindere indirecta si completa, viteza de circulatie de 50 km/h pe directa
respectiv 30 km/h in abatere.

Prisma de piatra spartd este completd pana la nivelul fetei superioare a traversei, colmatata
50 %.

C.2.3.2. Instalatii

Pe distanta de circulatie Satu Mare Sud - Seini, statiile Satu Mare Sud si statia Satu Mare sunt
inzestrate cu instalatie de centralizare electrodinamica CED, halta de miscare Botiz este inzestrata cu
instalatie tip SBW, haltele de miscare Mediesu Aurit si Apa sunt Inzestrate cu instalatii SBW+CELS,
iar statia Seini este inzestrata cu instalatie tip SBW.

Pe distanta de circulatie cuprinsa intre statia Satu Mare Sud si statia Seini circulatia se face pe
baza intelegerii telefonice - cale libera.

Statia Seini este dotata cu instalatie de asigurare cu chei si bloc tip SBW.

Acoperirea statiei Seini, din ambele directii este asiguratd de semafoare mecanice de intrare
cu doud brate prevazute cu palete de trecere, care au rolul de prevestitor al semnalului de iesire. Fie-
care semafor de intrare este completat cu cate un inductor de 1000/2000 Hz, pentru controlul automat
n puncte a vitezei trenurilor.

Semnalele de iesire sunt semafoare de grup si se afld amplasate in apropierea cabinelor de
macaz. Indicatiile acestora sunt corespunzatoare Regulamentului de semnalizare nr. 004. Semafoa-
rele de iegire sunt completate cu cate un inductor de 2000 Hz, montat la varful primului macaz din
fiecare capat al statiei, care determind oprirea automata a trenului in cazul nerespectarii indicatiei de
,oprire” a acestuia.

Incuietoarea de macaz tip SBW (parte componenti a instalatiei) este dispozitivul montat la
varful macazului prin care acesta poate fi Incuiat in pozitie normala pe plus sau in pozitie manevrata
(pe minus), obtinandu-se controlul pozitiei macazului pe toata durata pregatirii si consumarii parcur-
sului comandat.

intre semnalul de intrare si cabina nr. 2 (inspre halta de miscare Busag), se afli o trecere la
nivel acoperitd cu o barierd mecanica introdusa in bloc. Manevrarea acesteia se face de la un vartej
exterior aflat la cabina nr. 2. Starea normala a barierei este ,,deschisa”, iar cheia de Incuiere a barierei
se afla in Incuietoarea de pe vartej, blocata.

C.2.3.3 Locomotiva

La locomotiva implicata in incident, S-a constatat faptul ca instalatia de control punctal al
vitezei (INDUSI) era izolata de catre mecanicul de locomotiva Tn mod nejustificat. Dispozitivul de
siguranta si vigilenta (DSV) era sigilat dar nu era in functie. Maneta de pe cofretul instalatiei INDUSI
era la pozitia ,,M”. Robinetul pentru regimul franei automate a locomotivei era in pozitia ,,M”. Ulte-
rior, la verificarile efectuate Tn Depou, instalatiile INDUSI si DSV au corespuns, ca urmare inregis-
trarile pe instalatia IVMS pe relatia Seini-Dej Triaj sunt active (conform citirii BDV). De asemenea,
a fost verificata si statia de radiotelefon care functiona corespunzator, verificarea efectuata in jurul
orei 00:00, fiind realizata cu statia Seini.
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C.2.4. Mijloace de comunicare

Intre mecanicul trenului de marfi nr.71709 si IDM din statia Seini, nu au fost efectuate co-
municdri prin statia radiotelefon. In jurul orei 24:00, la verificarile efectuate de comisia de investigare,
S-a constatat cd s-a putut comunica prin statia radiotelefon, intre locomotiva DA 1330 si IDM din
statia Seini.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa avizarea incidentului, la fata locului S-au prezentat reprezentanti ai CNCFR, ai
operatorului de transport de marfa SNTFM si ai AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului, s-au constatat avarii ale macazului schimbitorului de cale
nr.4 care a fost talonat. In conformitate cu documentele transmise pana la momentul intocmirii rapor-
tului de investigare de administratorul infrastructurii feroviare publice, valoarea estimativa a pagube-
lor este de 2895.94 lei (cu TVA).

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativa, calculatd pe baza datelor primite de
comisia de investigare de la partile implicate, pana la data finalizarii raportului.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
Nu au fost consecinte in circulatia trenurilor.
C.4. Circumstante externe

La ora producerii incidentului, vizibilitatea semnalelor a fost corespunzitoare in conditii de
noapte, de la o distanta de aproximativ 1000 m.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar CFR Marfa

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a
trenului nr.71709, se pot retine urmatoarele:

A luat locomotiva in primire la data de 27.11.2020 in statia Satu Mare Sud in vederea re-
morcirii trenului nr.71709. Intre statia CFR Satu Mare Sud si statia CFR Seini, trenul s-a comportat
normal. La statia CFR Seini, semaforul de intrare avea indicatia liber pe directa cu viteza stabilita,
Atentie! Semnalul de iesire ordona oprirea!”. Nu a observat semaforul de iesire, iar mecanicul ajutor
I-a comunicat ca IDM da semnale de oprire, fapt pentru care a franat rapid, dar trenul a depasit marca
de siguranta.

Rezumatul declaratiilor personalului administratorului de infrastructurd feroviarda publica

Din declaratiile impiegatului de miscare de serviciu in statia Seini la data de 27/28.10.2020, se pot
retine urmdtoarele:

A fost avizat telefonic de cétre acarul de la cabina 1, despre faptul ca trenul de marfa nr.71709
nu a redus viteza in vederea opririi in statie. A comunicat prin RTF cétre mecanic, faptul ca trenul are
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oprire in statie, dar mecanicul nu a confirmat receptionarea mesajului. A dat semnale de oprire cu
lanterna pe care mecanicul de locomotiva le-a observat si a luat masuri de franare.

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 CNCFR ,in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.
101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se n posesia:

Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 (reinnoitd) — valabila de
la data de 12.12.2019 pand la data de 12.12.2029, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romand a confirmat acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de
infrastructura feroviara;

Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 (reinnoitd) — valabila de
la data de 12.12.2019 pand la data de 12.12.2029, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru
indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la
nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar
SNTFM

La momentul producerii incidentului feroviar, CFR MARFA in calitate de operator de transport
feroviar de marfa, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, n
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2004/49, in vederea indeplinirii cerintelor specifice
necesare pentru exploatarea in conditii de sigurantd pe reteaua relevanta, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente:

> Certificatului de siguranta — PARTEA A nr.RO1120190015 valabil pana la data de
15.06.2021, eliberat de Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana.
» Certificatului de siguranta — PARTEA B nr.RO1120190060 valabil pana la data de
15.06.2021, eliberat de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana.
In anexele Certificatului de siguranta — PARTEA B se regisesc atit sectia de remorcare pe care
s-a produs incidentul, cat si locomotiva DA 1330 implicata in incident.

Operatorul de transport detine o Declaratie de recunoastere a centrului de formare profesionala a
mecanicilor de locomotivd cu numarul de referintd intern RO 20200155, eliberata la data de
11.03.2020. Centrul de formare poate efectua cursuri de formare in ceea ce priveste cunostinte pro-
fesionale de material rulant si de infrastructura.

Avand in vedere modul de producere al incidentului si constatdrile efectuate, comisia de investi-
gare a considerat necesara verificarea modului de gestionare de cétre operatorul de transport in cadrul
SMS, a urmatoarelor aspecte:

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea criteriului ,, 4 - masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activi-
tatea intreprinderii feroviare” si a cerintei ,, 4.1 - Exista proceduri pentru identificarea riscurilor
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asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din activitatile profesionale, orga-
nizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane”, de evaluare
a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta din Regulamentul (UE)
nr.1158/2010, operatorul feroviar are intocmita Procedura Operationala — ,,Identificarea si evaluarea
riscurilor asociate sigurantei feroviare ”, cod PO 5. La data producerii incidentului, era in vigoare
editia 2, de la data de 18.11.2020.

Procedura are scopul de a imbunatati nivelul de siguranta al sistemului feroviar al SNTFM si
descrie modul de identificare continua a pericolelor si evaluare a riscurilor asociate sigurantei ferovi-
are, precum si stabilirea controalelor necesare pentru diminuarea nivelului de risc din cadrul proce-
selor /activitatilor necesare care se desfasoara la nivel de societate.

Procedura se aplica la identificarea riscurilor din activitatea proprie, de interfata cu adminis-
tratorii /gestionarii de infrastructura/operatori/societati/furnizori si prestatorii de servicii, inclusiv
subcontractantii acestora din sistemul feroviar. Procedura prevede si criterii de acceptabilitate a ris-
curilor.

Comisia de investigare considera ca procedura amintita este de natura sa respecte criteriul
mentionat si sa asigure tinerea sub control a riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

Urmare a verificarii documentelor puse la dispozitie de catre SNTFM, s-a constatat ca in ac-
tivitatea de circulatie si manevra trenurilor de marfa, in legaturd cu modul de producere al incidentu-
lui, a fost identificat pericolul ,,depasirea semnalelor care ordona oprirea” care poate genera riscul de
producere a unor coliziuni intre trenuri sau intre trenuri si vehicule rutiere. Masurile de siguranta
stabilite au fost prevederi din codurile de practica in vigoare. Acest pericol, precum si masurile pentru
tinerea sub control, au fost prelucrate cu personalul de executie, inclusiv cu personalul implicat in
producerea incidentului.

Referitor la documentatia pentru evidenta recunoasterii sectiilor

Pentru tinerea sub control a obligatiilor privind cunoasterea/recunoasterea sectiilor de circu-
latie, 1a Remiza de Exploatare locomotive Oradea, este infiintata si gestionata Condica de cunoas-
tere/recunoastere. Din datele avute la dispozitie de comisia de investigare, reiese ca data la producerii
incidentului, tnscrisurile din Condica de cunoastere/recunoastere, indicau faptul ca mecanicul de lo-
comotiva care a produs incidentul, depasise 6 luni consecutive de la data cand facuse ultimul serviciu
pe sectia de circulatie Satu Mare - Baia Mare si de aceea nu mai indeplinea conditiile de recunoastere
pe acea sectie. Din datele aflate la dispozitie de comisia de investigare, reiese ca Seful de Tura care
I-a Tndrumat la serviciu pe mecanicul implicat, a cunoscut cd nu mai erau indeplinite conditiile de
recunoastere, dar a decis sa il indrume totusi la serviciu, din motiv cd mecanicul avea nevoie sa pres-
teze acel serviciu pentru a indeplini norma lunard de 176 ore de serviciu a lunii octombrie 2020,
conform CCM.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

» norme si reglementari:

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

e 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;

e Ordinul nr. 1260/1390/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;
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e Ordinul Departamentului Caéilor Ferate -Directia de Tractiune si Vagoane
nr.17DA/610/1987,

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001;

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

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005,
aprobat prin Ordinul MTCT nr.1816 din 26.10.2005;

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire
a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania,
aprobat prin HG nr.117/2010;

e Regulamentul UE nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea ris-
curilor;

e Regulamentul (UE) nr.1158/2010 al Comisiei Europene din 9 decembrie 2010 privind o
metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
certificatelor de siguranta feroviara;

e Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o
metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
autorizatiei de siguranta feroviara.

» surse si referinte:.
e declaratiile personalului implicat Tn 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 linii si instalatii

La schimbatorul de cale nr.4 din capatul Y al statiei CFR Seini, S-au constatat urmatoarele:
- macazul nr.4 se afla pe pozitia directa (+) cu incuietoarea SBW (-4) avand ciocul rupt ih urma
talondrii si era sigilata cu sigiliul personalului CT;
- incuietoarea SBW (+4) in buna stare de functionare si sigilata cu sigiliul personalului CT.

La instalatiile interioare SCB s-au constatat urmatoarele:
- aparatul de comanda SBW in stare normald, sigilat cu sigiliile personalului CT si in buna stare de
functionare;
- aparatul de manevra SBW in stare normald, sigilat cu sigiliile personalului CT si in bund stare de
functionare.

Instalatiile exterioare SCB au fost gasite in stare normald, sigilate cu sigiliile personalului CT
st In buna stare de functionare.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Cu ocazia verificarilor efectuate dupa producerea incidentului la vagoanele din compunerea tre-
nului, s-au constatat urmatoarele:

» manetele schimbatoarelor de regim ,,marfa-persoane” si ,,gol-incarcat” erau in pozitie cores-
punzatoare, respectiv pe pozitia ,,marfa” si ,,incarcat”;

» vagoanele erau echipate cu saboti de fonta iar intre acestia si bandajele rotilor nu exista
gheatd sau zapada care sd diminueze efectul de strangere pe bandaj;
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» procentul de franare este asigurat;
» 1in urma efectudrii probei de frana completa, toate franele automate din compunerea trenului,
cu exceptia celor izolate, au strans si slabit in timpi instructionali.

Avand 1n vedere aceste constatari, respectiv a faptului ca frana automata a trenului a functionat
corespunzator, comisia de investigare nu a considerat necesara efectuarea unor verificari suplimentare
la tren.

Conform documentelor puse la dispozitie de catre SNTFM, referitor la starea tehnica a instalati-
ilor INDUSI si DSV, s-a constatat la verificarile efectuate faptul ca instalatiile functionau normal.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei cu memorie
nevolatila tip IVMS, a reiesit faptul ca anterior plecarii din statia CFR Satu Mare Sud, locomotiva
a stationat pana la ora 18:35. La ora 18:37:55” se observa pe citirea IVMS ca a fost izolata instalatia
INDUSI. S-au efectuat miscari de manevra pana la ora 18:53, dupa care locomotiva a stationat pana
la ora 18:53. Dupa plecarea din aceasta statie la ora 19:42, se observa efectuarea verificarii eficacitatii
franei dupa care trenul a circulat pana in apropierea statiei CFR Seini la ora 20:36, cand viteza era de
48 km/h, dupa care a scazut pana la ora 20:38, la 37 km/h, pe o distanta de aproximativ 1400m. Dupa
parcurgerea acestei distante se observa o franare brusca, unde viteza a scazut la 0 km/h, pe o distanta
de 125m la ora 20:39.

Din diagrama IVMS se observa ca dupa zona semaforului de intrare al statiei CFR Seini la
ora 20:36 cand viteza era de 48 km/h, mecanicul de locomotiva a lasat trenul sa incetineasca pe o
distanta de 1400 m timp de 2 minute pana la viteza de 37 km/h, dupa care a luat masuri de frénare
rapida la ora 20:39. Se poate deduce din Tncetinirea trenului, faptul ca mecanicul avea intentia sa
opreasca trenul in statie, insa faptul ca a franat brusc indica lipsa de orientare a mecanicului, care nu
a mai recunoscut amplasamentul pe teren al marcii de siguranta si a semaforului de iesire si de aceea
a luat masuri intarziate de franare.

C.5.5. Interfata om-magind-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Mecanicul de locomotiva a condus si deservit locomotiva DA 1330, in echipa completa im-
preuna cu un mecanic ajutor. Mecanicul a avut prezentarea la serviciu Tn data de 27.11.2020 in statia
CFR Satu Mare Sud, dupa deplasarea regie, ora intrarii in serviciu fiind 15:15. La data de 27.11.2020
la ora 20:38, la ora producerii incidentului mecanicul era in serviciu de 5 ore si 23 minute. Din veri-
ficarile efectuate, s-a constatat ca au fost respectate prevederile Ordinului MT nr.256/2013 privind
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva la ora producerii incidentului si timpul liber anterior
serviciului prestat Tn cursul caruia s-a produs incidentul.

Circumstante medicale si personale cu influentd asupra incidentului

La data producerii incidentului, mecanicul de locomotivd 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
locomotivei conduse si deservite respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs
incidentul.

n luna februarie 2020, mecanicul de locomotivi a fost prelucrat din prevederile regulamen-
tare in vigoare, referitoare la indicatiile semafoarelor si la modul de efectuare a franarilor de serviciu.
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De asemenea, in aceeasi luna, i-a fost efectuatd instruire din prevederile ordinului DTV
nr.17/DA/610/1987 referitor la functionarea si deservirea instalatiei de control punctal a vitezei IN-
DUSI.

Tn anul 2020, mecanicul nu avea facuta recunoasterea sectiei de circulatie Satu Mare Sud-Dej
, conform prevederilor Instructiunilor nr.201.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind modul de producere al incidentului

La data de 27.11.2020, trenul de marfa nr.71709 a fost programat pentru circulatie pe distanta
Satu Mare Sud — Dej Triaj, fiind format din 30 vagoane si remorcat cu locomotiva DA 1330. Seful
de tura de la Remiza Oradea a indrumat personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva
DA 1330, in conditiile in care personalul nu cunostea sectia de remorcare pe care urma sa efectueze
serviciu. La luarea Tn primire a locomotivei, mecanicul de locomotiva a izolat in mod nejustificat
instalatia INDUSI din dotarea locomotivei.

Trenul a circulat In bune conditii de siguranta circulatiei, pe distanta cuprinsa intre statia CFR
Satu Mare Sud si statia CFR Seini. In statia Seini, la ora 20:36, trenul a avut parcurs de primire n
statie cu oprire pe linia nr.III directd, urmand a stationa in vederea efectudrii unei Incrucisari cu un
tren de calatori. La intrarea n statia CFR Seini, la ora 20:36, trenul de marfa a trecut de semaforul de
intrare al statiei care afisa o unitate luminoasa de culoare verde si una galbena, spre tren (indicatie de
noapte). Totodata semaforul prezenta si bratul de sus ridicat la 45° spre dreapta sensului de mers, iar
paleta prevestitoare a semaforului de iesire era cu fata galbena spre tren (indicatie de zi). Conform
prevederilor Regulamentului de semnalizare nr.004, indicatia acestuia este :,, LIBER pe linia directa,
cu viteza stabilita. ATENTIE! Semaforul de iesire sau semaforul de parcurs ordona oprirea”.
In timpul circulatiei prin statie, datorita ludrii cu intarziere a masurilor de franare, trenul nu a oprit
inainte de marca de siguranta si a talonat macazul schimbéatorului de cale nr.4 pe la calcai producand
ruperea ciocului Tncuietorii, si a depasit semaforul de iesire de grup C pe oprire.

Comisia de investigare de investigare considera ca neoprirea trenului in fata marcii de sigu-
ranta, a fost cauzata de lipsa de atentie a mecanicului in procesul de conducere al locomotivei si de
faptul ca mecanicul era dezorientat si uitase pozitia marcii de sigurantd in raport cu pozitia semafo-
rului de iesire al statiei Seini, din motiv ca nu reactualizase conditiile de recunoastere a sectiei de
circulatie.

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

Cauza directa a producerii incidentului o constituie luarea cu intarziere a masurilor de franare corespun-
zatoare in vederea opririi trenului, astfel incat sa nu fie depasitd marca de sigurantd in cazul semaforului
de iesire de grup al statiei Seini.

Factorii care au contribuit la producerea incidentului au fost:
- efectuarea de catre personalul de locomotiva a serviciului, fara a fi indeplinite conditiile de

recunoastere a sectiei de circulatie;

- Indrumarea personalului de locomotiva de catre seful de tura, pe o sectie de remorcare pen-
tru care nu erau indeplinite conditiile de cunoastere/recunoastere;

C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile
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n vigoare, respectiv:

1. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006, art.7 (6), referitoare la recunoasterea sectiei de circulatie, dupa trecerea a 6 luni
consecutive, fard a remorca trenuri pe sectia respectiva,

2. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006, ANEXA 3, art.2, lit.c2, privitoare la faptul ca seful de tura verifica daca perso-
nalul cunoaste sectia de remorcare pe care urmeaza sa efectueze serviciu;

3. Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, art.72 (1,2), referitor la efectuarea unei
franari de serviciu din timp si cu o scadere de presiune corespunzatoare, astfel incat oprirea
trenului sa fie efectuata la locul stabilit;

4. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2006, art.127 (1), referitoare la urmarirea cu atentie in timpul parcursului a indicatiei
semnalelor fixe;

5. Regulament de semnalizare nr.004/2006, art.136, alin. (1), referitoare la faptul ca marca de
sigurantd limiteaza zona pana unde pot stationa vehiculele feroviare pe o linie, fara a le pune
in pericol pe cele care circula pe linia vecina;

C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

C.8. Observatii suplimentare

a) Din diagrama IVMS se observa ca mecanicul de locomotiva a scos din functie instalatia IN-
DUSI in statia CFR Satu Mare Sud si a pus din nou in functiune instalatia INDUSI in statia CFR
Seini dupa producerea incidentului. Din constatarile tehnice facute la locomotiva ulterior producerii
incidentului, a reiesit ca instalatia INDUSI era in stare de functionare normald, de unde se trage con-
cluzia cd instalatia a fost scoasa nejustificat din functie de cdtre mecanic.

1n ceea ce priveste franarea automata a trenului de citre instalatia INDUSI inainte de depasirea
marcii de sigurantd, in cazul in care instalatia ar fi fost in functie la intrarea trenului in statia CFR
Seini, verificarile au identificat cele expuse Tn continuare.

Din datele inregistrate a reiesit ca, la trecerea trenului prin dreptul inductorului de 1000 Hz
de la semaforul de intrare al statie1 CFR Seini, viteza trenului era de 48-49 km/h, de unde rezultd ca
instalatia INDUSI nu ar fi franat automat trenul, deoarece viteza trenului era mai mica decét viteza
de control V1=50km/h. Din constructie, schema de instalatii a statiei CFR Seini nu are in dotare un
inductor de 500 Hz la marca de siguranta care a fost depasita. Din faptul ¢ nu exista Tn cale un
inductor de 500 Hz, rezulta ca instalatia INDUSI de pe locomotiva nu ar fi verificat viteza de control
V2=40 km/h si deci nu s-ar fi putut produce o franare automata a trenului.

Din cele mentionate, comisia de investigare concluzioneaza ca incidentul nu ar fi fost prevenit
prin frAnarea automata a trenului, Tn cazul in care instalatia INDUSI ar fi fost in functie, insa aceasta
situatie este retinutd ca neconformitate.
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b) Mecanicul de locomotiva a fost cercetat disciplinar de catre angajator si a fost aplicata sanc-
tiunea disciplinara de desfacere a contractului de munca, inainte de finalizarea raportului de investi-
gare.

Seful de turd implicat, a fost disponibilizat inaintea finalizarii investigatiei.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea incidentului, factori ce au la baza
cauze subiacente care reprezintd abateri de la codurile de practica si de tinere sub control a riscurilor
de sigurantd feroviara, fara ca acestea sa fie generate de deficiente din cadrul gestionarii sistemului
de management al sigurantei sau de cadrul general de reglementare, comisia de investigare nu a con-
siderat necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre: Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana-
ASFR, Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar de marfa
SNTFM ”CFR Marfa” SA

Membrii comisiei de investigare:

- Cristian GROZA - investigator principal
- Traian SZEKELY - membru

- Marius MURESAN - membru

- Cornel POPA - membru
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