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I. I.  PREAMBUL 
 
I.1. Introducere 

Organismul de Investigare Feroviar Român fiind avizat de producerea unui incident încadrat în 
conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor i a incidentelor, de 
dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua de transport cu metroul 
din România, aprobat prin HG nr. 117/2010, denumit  în continuare Regulament, conform art 48 alin. 
(2) a numit pre edintele comisiei de investigare în scopul declan rii ac iunii de investigare, pentru 
stabilirea condi iilor, determinarea cauzelor i emiterea unor recomand ri de siguran  în vederea 
prevenirii incidentelor cu cauze asem toare. 

Ac iunea de investigare a comisiei nu avut ca scop stabilirea vinov iei sau a r spunderii, obiectivul 
acesteia fiind îmbun irea siguran ei feroviare, prevenirea accidentelor i incidentelor. 
  
I.2. Procesul investiga iei 

Organismul de Investigare Feroviar Român a fost avizat la data de 08.08.2012 de c tre Revizoratul 
Regional de Siguran a Circula iei din cadrul Sucursalei CREÎR CF Ia i despre producerea unui 
incident feroviar aflat pe sec ia de circula ie Ungheni -  Ia i, în statia Socola la semnalul de parcurs 
YP.  

În urma acestei aviz ri, avându-se în vedere c  faptele produse se încadrau ca incident feroviar, 
conform prevederilor art. 8, grupa A, pct.1.7. din Regulament, s-a procedat la asigurarea de c tre 
Organismul de Investigare Feroviar Român a investigatorului principal, conform prevederilor art. 48, 
alin. (2) din acela i act normativ.  

Prin Nota nr. 4110/ I 37/2012 a Investigatorului ef, a fost desemnat ca investigator principal al 
comisiei de investigare dl. Toader Doru Catalin din Serviciul Investiga ii Defect ri Subsisteme 
Structurale i Constituien i Interoperabilitate. 

Dup  consultarea prealabil  a p ilor implicate  conform prevederilor din Regulament, investigatorul 
principal a numit prin actul  nr. 4120/467/2012  membrii în comisia de investigare. 
 
Comisia de investigare are urm toarea componen : 
 Gr dinariu Ioan  - ef serviciu SC din cadrul Sucursalei TFC Ia i; 
 Pricop Mihai           - ef Depou Ia i din cadrul Sucursalei TFC Ia i; 
 Ghenghea Mihai   - revizor regional SC din cadrul Sucursalei CREÎR CF Ia i; 
 Florea Ionel   - revizor regional SC din cadrul Sucursalei CREÎR CF Ia i; 

 

A.  REZUMATUL INCIDENTULUI 
 
A.1. Descriere pe scurt 

La data de 08.08.2012, ora 05:27, din HM CFR HOLBOCA a fost expediat trenul de c tori nr. 6501 
tre sta ia CFR SOCOLA, format din automotorul DESIRO SIEMENS nr. 2022, deservit  de o 

echip  complet  format  din mecanic de locomotiv i ef tren apar inând SNTFC „C TORI” SA, 
conform OMTCT nr. 1131 din 15.07.2003. 

La ora 5:22 IDM de la PC2 (post central 2) primeste dispozi ia scris  de la IDM din PC1 (postul 
central 1) pentru executarea parcursului de intrare în sta ia Socola, a convoiului 69600 aflat pe linia 
industral  CT HOLBOCA. IDM a efectuat parcursul de intrare prin ac ionarea butonului semnalul 
YPH, instala ia permi ând comanda i afi ând indica ia semnalului de liber. 
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fig.1 - locul amplas rii incidentului 

Dup  dep irea semnalului YPH de c tre convoiul 69600 i consumarea parcursului de intrare, 
sec iunile izolate 13C i 0113N au r mas înz vorâte pe luminoschema sta iei PC2, un r spuns corect al 
instala iei SCB în condi iile lipsei aliment rii a sec iunilor izolate 13C si 0113N, aflate în parcursul 
comandat, ca urmarea sustragerii de c tre r uf tori a unor p i din cablul de alimentare a circuitelor 
de cale cap X, constatat la data de 03.08.2012. Convoiul a trecut pe linia de garare la ora 5:35. 

La ora 5:34 IDM de la PC2 prime te dispozi ia scris  de la IDM din PC1 pentru executarea parcusului 
de intrare în sta ia CFR SOCOLA a trenului 6501. Pentru preg tirea parcursului IDM îi pune pe liber 
semnalul Y, desigileaz  butoanele de despiedicare artificial  a sectiuniilor izolate nr.13C i 0113N, 
ac ioneaz  prin ap sare butoanele i a teapt  finalizarea ciclului de dez vorâre, în vederea finaliz rii 
parcursului de intrare cu semnalul YP. 

Dup  trecerea de semnalul Y, trenul nr. 6501 a rulat cu o vitez  descresc toare de la 35 Km/h la 
21Km/h c tre semnalul YP, care a afi at indica ia „ro u” i nu este dotat cu instala ie automat  pentru 
controlul automat al vitezei (INDUSI), datorit  lipsei de condi ii tehnice (linie normal  înc lecat  cu 
linie de ecartament larg). Automotorul DESIRO-SIEMENS AM 2022 trece cu viteza de 21km/h pe 
lâng  semnalul YP cu care IDM din PC2 nu a executat parcurs de intrare pentru trenul 6501. 

Dup  ce taloneaz  macazul nr. 13C (aflat pozi ionat pentru parcursul convoiului 69600) trenul 6501 î i 
continua mi carea pân  la PO Remiza T Socola, opre te pentru coborârea/urcare a c torilor i î i 
continu  mersul la linia de garare 1din sta ia CFR SOCOLA. 

În urma acestui incident nu au fost înregistrate victime omene ti sau persoane accidentate. 

A.2. Cauzele producerii incidentului 
 
A.2.1. Cauz  direct  
Cauza direct  a incidentului feroviar a fost o eroare uman  ap rut  în cadrul procesului de conducere 
al  trenului nr.6501, manifestat  prin lipsa perceperii de c tre mecanicul automotorului i a efului de 
tren a faptului c  semnalul de parcurs YP al sta ia CFR SOCOLA afi a indica ia nepermisiv  (ro u). 

A.2.2. Cauze subiacente 
Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui incident. 
A.2.3.  Cauzele primare  
Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.             
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A.3. Grad de severitate  
Conform clasific rii incidentelor prev zut  la art. 8 din “Regulamentul de investigare a accidentelor i 
incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua de 
transport cu metroul din România “ , aprobat prin HG 117/2010, având în vedere activitatea în care s-a 
produs, fapta se clasific  ca incident feroviar conform art. 8, pct. 1.7. 
 
A.4. Recomand ri de siguran  
Nu au fost identificate recomand ri de siguran . 

 
Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice 
CNCF „CFR” SA, operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR C tori” SA, precum i Autorit ii 
de Siguran  Feroviar  Român . 

 

B.  RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 
B.1. Descrierea incidentului 

  
La data de 08.08.2012, trenul de c tori  nr. 6501 – AM 2022 format din 1 vagoan, 6 osii, a fost 
expediat din HM HOLBOCA la ora 5:33 c tre sta ia CFR SOCOLA. În jurul orei 05:39 trece prin 
dreptul semnalului Y din sta ia CFR SOCOLA, semnal care afi a indica ia «Galben-Galben» întrucât 
semnalul urm tor (YP) era pe oprire. 

 
fig.2 – schi a zonei incidentului 

Continuarea parcursului de intrare acoperit de semnalul YP nu a putut fi executat deoarece sec iunile 
izolate nr.13c i 0113N erau într-un proces de despiedicare artificial  ca urmare a înz vorârii totale a 
acestora dupa trecerea peste acestea a convoiului nr. 66900 din direc ia CET Holboca. La trecerea 
convoiului de semnalul YPH parcursul nu s-a despiedicat automat deoarece circuitele de cale 0023 i 
17C erau scoase din func ie înc  din data de 4.08.2012, ora 1:05, în urma sec ion rii i sustragerii 
cablului de alimentare a sec iunilor izolate cap X de persoane neidentificate (conform înscrisului nr. 
478 din RRLISC) 

În timpul ciclului de despiedicare a parcursului anterior,  mecanicul i eful de tren nu percep indica ia 
corect  de «RO U» afi at  de semnalul YP, i trenul de c tori nr. 6501 dep te semnalul de 
parcurs YP, parcurge circa 280 metri, atac  pe la c lcâi i taloneaz  macazul 13C. 

Mecanicul i eful de tren nu au sesizat indicatia pe oprire a semnalului YP i nici talonarea macazului 
13C, oprind trenul la ora 5:41 conform livretului la PO Remiza T Socola. La ora 5:42, trenul 6501 
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pleac  din PO Remiza T Socola în baza semnalului mobil «pornirea trenului»  dat de catre conductorul 
de tren i opre te în sta ia Socola la ora 5:45. 

Informat de IDM din PC2, IDM din PC1 a adus la cuno tin a mecanicului automotorului de faptul c  a 
dep it semnalul de parcurs YP care ordona oprirea i a talonat macazul 13C. 

Pentru efectuarea cercetarii i verific rilor preliminare trenul nr.6501 a sta ionat în statia Socola pâna 
la ora 6:54, dup  care, la ora 7:06, i-a continuat mersul sosind în sta ia CFR Ia i. 
  

 
foto 3 - imaginea semnalului YP implicat în incident 

Incidentul feroviar a constat în dep irea semnalului de parcurs YP al statiei CFR SOCOLA, care 
datorit  afi rii indica iei de „ro u”, ordona oprirea trenul de c tori nr. 6501 în fa a acestuia. 

În urma incidentului feroviar nu s-au înregistrat victime, accidenta i sau pagube materiale. 
 

B.2. Circumstan ele incidentului 

B.2.1. P ile implicate 

Sec ia de circula ie unde a avut loc incidentul feroviar este în administrarea CNCF „CFR” SA i este 
între inut  de salaria ii s i. 
 
Infrastructura i suprastructura c ii ferate sunt în administrarea  CNCF „CFR” SA i este între inut  de 
salaria ii  Sec iei L 1 Ia i din cadrul Sucursalei CREIR CF Ia i. 
 
Instala iile SCB de dirijare a traficului feroviar din sta ia CFR SOCOLA sunt în administrarea CNCF 
„CFR” SA i sunt între inute de c tre salaria ii ai Sec iei CT 1 Ia i din cadrul Sucursalei CREIR CF 
Ia i. 
 
Instala ia de comunica ii feroviare este în administrarea CNCF „CFR” SA i este între inut  de 
salaria ii SC TELECOMUNICA II CFR SA. 

Instala ia de radiocomunica ii feroviare din dotarea AM 2022 este proprietatea  SNTFC ,,CFR 
tori”SA – RTFC Ia i i este între inut  de c tre agen i economici autoriza i ca furnizori feroviari. 

Automotorul 2022 este proprietatea SNTFC „CFR C tori” SA – Sucursala Ia i i între inerea, 
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repara iile i reviziile sunt efectuate de salaria ii s i. 

Comisia de investigare a chestionat salaria ii implica i în conducerea i deservirea locomotivei, ai 
trenului i pe cei responsabili cu efectuarea circula iei feroviare. Ace ti salaria i  sunt: mecanicul de 
locomotiv , eful de tren i impiegatul de mi care din statia Socola – PC2. 
 
B.2.2. Compunerea i echipamentele trenului 

Trenul de c tori  nr. 6501 – AM 2022 format din 1  vagoan, 6 osii, 80 tone brute, frânat automat 
necesar/real: 95/114 tone, frânat de mân  necesar/real: 22/45 tone, lungime tren 42 metri i circula pe 
distan a Ungheni – Iasi. 

Dispozitivul de siguran i vigilen  SIFA i instala ia de indicare i înregistrare a vitezei tip I 60 R 
din dotarea AM 2022  erau active, sigilate i în ac iune. 

Instala ia de control punctual al vitezei i autostop (INDUSI) a AM 2022  era sigilat i activ . 
 

B.2.3. Echipamente feroviare 

Descrierea traseului c ii 
- linia curent i cea de la intrare pân  la macazul 13C este de ecartament normal (1435mm) 

înc lecat  cu linie cu ecartament larg (1524mm), urmând ca de la c lcâiul macazului s  fie 
numai linie cu ecartament normal; 

- linia curent  este cu ina tip 49 fabricata în anul 1970 format din cupoane de lungimi de 25,00 
m., cu traverse de beton armat T13; 

- linia este în aliniament cu declivitate 1‰, în ramp ; 
- viteza de circula ie admis  este 30 km/h; 
- între semnalul YP i schimbatorul 13C este o inima de încalecare-descalecare, datorit  existen ei 

ii cu ecartament larg; 
- schimbatorul 13C este tip 49-300-1/9, dreapta, ace flexibile - din anul 1982, apar ine domeniului 

public pe direct i face legatura cu linia curent  Nicolina - Ungheni (spre Holboca), iar pe pozi ia 
“abatut ” face legatura cu linia industriala apar inind SC CET II Holboca; 

Descrierea instala iilor de siguran  pentru dirijarea traficului feroviar 

Sta ia CFR SOCOLA PC2 este prev zut  cu instala ie de centralizare electrodinamic  de tip CR3, cu 
luminoschem  vertical , pupitru de despiedicare i manipulator individual.  

Liniile i schimb toarele de cale sunt echipate cu circuite de cale în curent 220V – 75 Hz, macazurile 
fiind dotate cu electromecanisme de macaz tip EM5 i EM5R.  

Instala ia CED fiind amplasata pe linie înc lecat , conform Instruc iei instalatiei pentru controlul 
automat al vitezei trenurilor i autostop tip INDU I, Ed. 1972, cap.2, aceasta nu este echipat  cu 
inductori de cale.  

B.2.4. Mijloace de comunicare 
Comunicarea între mecanicul de locomotiv i impiega ii de mi care a fost asigurat  prin instala ia de 
comunica ii mobile RTF. 
 
B.2.5. Declan area planului de urgen  feroviar 
Dup  producerea incidentului feroviar, nu a fost necesar  declan area planului de interven ie pentru 
înl turarea eventualelor pagube sau pentru restabilirea circula iei trenurilor. 

B.3. Urm rile incidentului 

B.3.1. Pierderi de vie i omene ti i r ni i 
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În urma incidentului feroviar nu s-au înregistrat victime i accidenta i. 

 
B.3.2. Pagube materiale 
În urma incidentului nu au fost constatate pagube. 

B.3.3. Consecin ele incidentului în traficul feroviar 
În urma incidentului feroviar  a fost înregistrata întîrzierea trenului 6501 cu 65 min. 

B.4. Circumstan e externe 
La data de 08.08.2012  la ora 5.00, or  premerg toare producerii incidentului,  temperatura în aer era 
de 19°C, cerul  era acoperit iar vizibilitatea indica iilor semnalelor a fost în conformitate cu prevederile 
reglement rilor specifice în vigoare. 

 

B.5. Desf urarea investiga iei 

B.5.1. Rezumatul m rturiilor personalului implicat  

Din declara iile mecanicului de locomotiv  al trenului  care a fost de serviciu la data de 08.08.2012 
în conducerea trenului de c tori nr.6501 se pot re ine urm toarele: 

 la data de 08.08.2012 a fost de serviciu în remorcarea trenului 6501, cu AM Desiro 2022 i a 
îndeplinit func ia de mecanic de locomotiv i automotor. 

 pe intervalul distan ei HM Holboca – Socola trenul 6501 a circuilat în baza idica iilor permisive ale 
semnalelor întâlnite în conditii bune de vizibilitate. 

 conform reglement rilor în vigoare (OMTCT nr. 1131 din 15.07.2003) al doilea agent autorizat în 
cabina de conducere a automotorului era eful de tren. 

 semnalele Y i YP al sta iei Socola au avut indicatia de verde-galben. 
 sta ia RTF de pe automotor functiona normal. 
 înainte de a dep i semnalul Y al sta iei Socola nu a avut comunicatii prin sta ia RTF cu IDM 

privind circulatia trenului 6501. 
 dupa ce trenul 6501 a dep it semnalului YP, IDM i-a comunicat prin statia RTF c  «unde se 

duce ?». 
 nu a sesizat faptul ca a fost talonat macazul 13C, dar când a sta ionat în sta ia Socola a fost avizat 

verbal de catre IDM  despre acest fapt. 
 
Din declara iile efului de tren care a fost de serviciu în data de 08.08.2012 la trenul de c tori 
nr.6501, se pot re ine urm toarele: 

 la data de 08.08.2012 a fost de serviciu în deservirea trenului 6501 îndeplinind functia de sef tren. 
 pe distan a Ungheni Prut–Socola se afla în cabina de conducere a automotorului conform 

obliga iilor fi ei postului. 
 avea obliga ia de a urm ri indica iile semnalelor, a indicatoarelor i de a comunica mecanicului de 

locomotiva când observ  obstacole în gabarit pentru luarea m surilor de frânare. În cazul în care 
mecanicul de locomotiva î i pierde capacitatea de conducere s  ia m suri imediate de oprire i  
men inere pe loc a trenului. 

 semnalele Y si YP afi au culori permisive i de aceea nu a întreprins nimic pentru oprirea trenului 
sau anun rii mecanicului. 

 dup  dep irea semnalului YP a auzit prin intermediul instala iilor de comunica ii mobile c  i s-a 
comunicat mecanicului c  a dep it semnalul pe rosu dupa care pâna la sosire în sta ia Socola nu au 
mai avut loc alte comunicari. Dupa aproximativ 5 minute de la sosirea trenului în sta ia Socola, 
IDM de la PC1 le-a comunicat ce s a intimplat. 

 nu î i poate explica cum s a produs talonarea macazului 13C în condi iile în care semnalul YP avea 
culoare permisiv . 

 IDM de la PC2 a apelat prin statia RTF mecanicul trenului întrebându-l ,,unde se duce?”. La 
raspunsul mecanicului ca ,,se duce în gara” IDM i-a comunicat mecanicului c  a dep sit un semnal 
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pe ro u dup  care acesta a închis sta ia i nu s-a mai comunicat nimic. 
 semnalele Y i YP indicau culoarea verde-galben. 
 în deservirea trenurilor pe aceasta sec ie nu a observat deranjamente la aceste semnale, dar din 

discutii cu unii colegi de-ai s i a fi înteles c  acest macaz a mai facut “probleme” în circula ie. 
 în urma probelor care s-au efectuat la instala ie, la care a participat, admite c  este posibil s  fi 

interpretat gre it culoarea semnalului YP. 
 men ioneaz  c  de când deserveste trenuri pe aceast  sec ie nu a mai întilnit o situa ie ca aceasta în 

care a intrat o locomotiva de la CET intr-un timp atât de scurt. 
 nu poate preciza ce indicatie avea semnalul YPH deoarece acesta era pe partea stânga a sensului de 

mers, iar el era atent la semnalele lor de circulatie. 
 anterior comenzii pentru tren 6501 a efectuat serviciu sosind regie cu tren 551 în data de 07.08.2012 

ora 12:31. 
    
Din declara iile impiegatului de mi care PC2 care a fost de serviciu la data de 07/08.08.2012 în sta ia 
CFR SOCOLA se pot re ine urm toarele: 

 afirm  c  a observat c  înainte de a ajungerea trenului nr.6501 la semnalul YP i-a comunicat 
mecanicului de locomotiva prin statia RTF c  semnalul YP este pe oprire i are locomotiva CET pe 
sec iunea din fa .  

 dupa ce a constatat pe luminoschema dep irea semnalului YP pe oprire  a f cut apel la trenul 6501  
prin statia RTF întrebindu-l “Unde te duci? Cum ai dep it semnalul YP?“. Comunicarea a fost 

cut  înainte de talonarea macazului 13C. Afirm  c  mecanicul de locomotiva a r spuns prin sta ia 
RTF  “despre ce-i vorba, semnalul YP era pe liber” i a continuat mersul, oprind la Remiza T 
Socola conform livret. 

 a informat imediat IDM din PC1 despre dep irea semnalului YP a trenului 6501 f  permisiunea 
sa. 

B.5.2. Sistemul de management al siguran ei 
În realizarea sarcinilor i responsabilit ilor sale, administratorul de infrastructur  feroviar  public  - 
Compania Na ional  de C i Ferate „CFR” SA, i operatorul de transport feroviar Societatea Na ional  
de Transport Feroviar de C tori „CFR C tori” SA aveau implementat propriul sistem de 
management al siguran ei. 

B.5.3. Norme i reglement ri. Surse i referin e pentru investigare 

La investigarea incidentului feroviar s-au luat în considerare urm toarele: 
 chestionarea personalului implicat în conducerea, deservirea materialului rulant i în efectuarea 

circula iei feroviare; 
 Regulamentul de semnalizare, nr. 004/2006; 
 Regulamentul pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare, nr.005/2005; 
 Regulemantul de remorcare i frânare, nr. 006/2005; 
 Instruc iunile pentru activitatea personalului de locomotiv  în transportul feroviar, nr. 201/2007, 
 Instruc iuni privind deservirea instala iilor de siguran , vigilen i control punctal al vitezei, 

aprobate prin Ordinul nr.17DA/610/1987 al DTV ; 
 Instructia instalatiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor si autostop tip INDU I Ed. 1972. 
 OMTCT nr. 1131 din 15.07.2003 privind remorcarea trenurilor de c tori în sistem simplificat pe 

linii CF încalecate. 
 documente de constatare tehnic  privitoare la  locomotiv i tren; 
 documente de constatare tehnic  privitoare la instala ia SCB. 

B.5.4. Func ionarea instala iilor tehnice, infrastructurii i a materialului rulant 

B.5.4.1. Date constatate cu privire la instala ii 

Membrii comisiei de investigare au constatat c  instala iile de siguran  pentru dirijarea traficului 
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feroviar erau în stare normal  de func ionare i sigilate, cu urm toarele excep ii: 

 pe pupitru de despiedicare al sta iei CED, la macazul 13C era aprins indicatorul „lipsa control”; 
 pe pupitrul de despiedicare butoanele de despiedicare artificial  de la circuitele de cale 13C, 

0113N, 0023, 17C erau plumbuite cu sigiliul statiei; 
 pe pupitrul de despiedicare butonul ST (sonerie talonare) era desigilat; 
 pe aparatul de comand  cheia u ii cu relee era sigilat ; 
 pe aparatul de comand  manivela EM5 era sigilat ; 
 a s lii cu relee era sigilat ; 
 circuitele de cale 0023 si 17C scoase din func ie din data de 4.08.2012 ora 01:05 ca urmare a 

sec ion rii i sustragerii cablului de alimentare de persoane neidentificate conform înscrisului 
nr. 478 din RRLISC; 

 pe pupitrul de despiedicare la macazul nr. 11C era aprins indicatorul „lipsa control” (cablu de 
alimentare sustras de persoane neidentificate în data de 04.08.2012); 

 pe luminoschema sta iei circutele de cale aferente liniilor de garare 1L (larga) si 2L(larga) 
prezentau „ocupat” deoarece fuseser  scoase din func ie fiind insensibile la unt; 

 instalatii SCB scoase din func ie din cauza închiderii liniilor aferente:  
 EMM nr. 5, 61, 81, 97, 98,103; 
 semnale: X21B-22B, M7, M9, M23, M41, M43, M47, M55, M57, M65, M67, M89, 

M111, M9L, M11L, M13L, M25L, M41L-45L, M47L, M51L, M4L, M6L; 
 circuite de cale:25BSI, 021L, 3L, 61SI, 73SI, 81SI, 93SI, 97SI, 103SI, 033L; 

 semnalele Y, respectiv YP, nu sunt echipate cu inductori de cale, deoarece instala ia CED este 
amplasat  pe o linie înc lecat  cu ecartament larg (1524), respectând prevederile Instruc iei 
instalatiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor i autostop tip INDU I, Ed. 1972, 
cap.2. 

B.5.4.2. Date constatate cu privire la linii 
Schimb torul de cale nr.13C era cu acele macazului pozi ionate cu acces din linia curent  la linia de 
legatura PC1-PC2, acul stâng în sensul de mers având urme de presare i deformare la vârf în dreptul 
barei de manevrare. 

B.5.4.3. Date constatate la func ionarea materialului rulant i a instala iilor tehnice ale acestuia 

Trenul de c tori  nr. 6501 era  format din AM 2022, 6 osii, 80 tone brute, frânat automat necesar/real: 
95/114 tone, frânat de mân  necesar/real: 22/45 tone, lungime tren 42 metri i circula pe distan a 
Ungheni Prut  – Iasi. 

Dispozitivul de siguran i vigilen  SIFA i instala ia de indicare i înregistrare a vitezei tip I 60 R 
din dotarea AM 2022  erau active, sigilate i în ac iune. 

Instala ia de control punctual al vitezei i autostop (INDUSI) a AM 2022  era sigilat i în ac iune. 

B.6. Analiz i Concluzii 

Din chestionarea personalului de tren membrii comisiei de investigare nu au putut determina când i ce 
indica ie au perceput mecanicul de locomotiva i eful de tren la semnalele Y respectiv YP, datorit  
declara iilor contradictorii ale acestora în raport cu func ionarea corect  a instala iei de semnalizare, 
centralizare i blocare a macazurilor i semnalelor. 

Membrii comisiei de investigare au încercat din PC2 simularea situa iei declarate de c tre partida 
trenului, respectiv afi area indica iilor «verde-galben» la ambele semnale întâlnite în parcursul de 
intrare a trenului 6501 (Y respectiv YP), i au concluzionat c  declara iile acestora ar fi fost reale doar 
dac  nu ar fi existat comandat parcursul pentru convoiul 66900. În condi iile în care un element 
necesar parcursului (macaz nr.13C) acoperit de semnalul YP era angajat într-un alt parcurs, instala ia 
de semnalizare, centralizare i blocare a macazurilor i semnalelor nu a permis punerea pe liber a 
semnalului YP cu macazul 13C s  fie în alt  pozi ie decât cea necesar  execut rii parcursului de 
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circula ie comandat de la YP sau YPH. 

Faptul c  trenul 6501 a talonat macazul nr.13C d  certitudine membrilor comisiei de investigare c : 
1. mecanicul automotorului DESIRO-SIEMENS AM 2022 nu a luat în considerare indica ia 

corect  a semnalului Y ce a afi at indica ia «galben-galben»; 
2. mecanicul automotorului DESIRO-SIEMENS AM 2022 nu a luat în considerare indica ia 

corect  a semnalului YP ce a afi at indica ia «ro u» i nu a dispus toate m surile de oprire a 
trenului în fa a semnalului; 

3. pe timpul ciclului de despiedicare a macazului nr.13C, acesta s-a aflat în pozi ia corect  
necesar  parcursului anterior comandat de IDM din PC2; 

Lipsa sesiz rii de c tre mecanicul de locomotiv , a talon rii macazului 13C denot  o concentrare slab  
în activitatea acestuia pe toat  durata parcursului de intare a trenului 6501 în sta ia CFR Socola; 

B.7. Cauzele producerii incidentului 

B7.1. Cauz  direct  

Cauza direct  a incidentului feroviar a fost o eroare uman  ap rut  în cadrul procesului de conducere 
al  trenului nr.6501, manifestat  prin lipsa perceperii de c tre mecanicul automotorului i a efului de 
tren a faptului c  semnalul de parcurs YP al sta ia CFR SOCOLA afi a indica ia nepermisiv  (ro u).  

B.7.2. Cauze subiacente 
Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui incident. 

B.7.3.  Cauzele primare  
Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.            

C.  Recomand ri de siguran  
Nu au fost identificate recomand ri de siguran . 

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice 
CNCF „CFR” SA, operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR C tori” SA, precum i Autorit ii 
de Siguran  Feroviar  Român . 

 

Membrii comisiei de investigare: 

 

 Toader Doru Catalin - investigator principal  

 Gr dinariu Ioan  - ef serviciu SC din cadrul Sucursalei TFC Ia i 

 Pricop Mihai           - sef Depou Iasi din cadrul Sucursalei TFC Ia i 

 Ghenghea Mihai   - revizor regional SC din cadrul Sucursalei CREÎR CF Ia i 

 Florea Ionel   - revizor regional SC din cadrul Sucursalei CREÎR CF Ia i 


