RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov in
circulatia trenului de calatori nr.10515 din data de 23.08.2023 1n statia CFR Copsa Mica
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandéri privind siguranta
feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita de Directorul General
al Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor, stabilirii
cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui incident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fata de orice structura juridica, autoritate
de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum
si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu

colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determinarea
cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este cazul, stabilirea
recomandari de sigurantd necesare pentru Imbunatdtirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestut 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.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

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

Actiunea de investigare se desfasoara impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati,
independent de orice ancheta judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului. Investigatia a fost realizata
independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea vinovatiei sau a

......

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determina-rea
imprejurarilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru Imbunatatirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat 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 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Brasov din cadrul
Sucursalei Regionala CF Brasov din data de 23.08.2023, privind incidentul feroviar produs la aceeasi data,
in statia CFR Copsa Mica, prin depasirea semnalului de intrare YS al statiei care dadea indicatia
"OPRESTE fara a depasi semnalul” de catre trenul de calatori nr.10515 apartinand operatorului de
transport SC Interregional Calatori SRL si ludnd in considerare faptul cd evenimentul feroviar a fost
incadrat preliminar ca incident in conformitate cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.7 din Regulament,
directorul general AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

in conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din Regulament, prin Nota nr.1229/24.08.2023 a
Directorului General Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de
investigare, un investigator din cadrul acestei institutii.

Dupad consultarea prealabild a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament,
investigatorul principal, prin decizia nr.1125/66/2023, 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

In data de 23.08.2023, trenul de cilatori Regio-Expres nr.10515 a fost programat pentru circulatie pe
distanta Sibiu — Cluj Napoca conform Livretelor cu mersul trenurilor Regio pe Sucursalele Regionale de
Cai Ferate Brasov si Cluj valabile pana la data de 09.12.2023.
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In halta de miscare (Hm) Loamnes s-a efectuat schimbul personalului de conducere si deservire a
automotorului (mecanicul de locomotiva).

La intrarea in statia CFR Copsa Mica s-a produs depasirea de catre tren, contrar reglementarilor in vigoare,
a semnalului de intrare Y'S care afisa spre tren o unitate luminoasa de culoare rosie cu indicatia ,, OPRESTE
fara a depasi semnalul!”. La trecerea pe langd semnal, mecanicul a actionat butonul de ,,depasire
ordonatd”, contrar reglementarilor 1n vigoare.

Dupa depasirea semnalului si oprirea trenului, mecanicul a pus trenul in miscare si a garat trenul la linia
nr.III in statie fara repercusiuni.

Trenul de calatori nr.10515 a apartinut operatorului de transport feroviar SC Interregional Calatori SRL
(denumit in continuare IRC) si a fost format din automotorul DUEWAG (VT 628-4) cu numarul de
inmatriculare 95 80 0 628 661-0 si remorca de automotor diesel hidraulic cu numarul de inmatriculare 95
80 0928 661-7 (DWG 661).

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov
(SRCF Brasov), pe sectia de circulatie Sibiu — Copsa Mica, linie simpla neelectrificata.

In urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii la materialul rulant, instalatii sau suprastructura
caii si nu s-au Inregistrat victime. Trenul nr.10515 a fost retinut in statie pentru constatari pana la ora
17:56.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directd a producerii incidentului a constituit-o eroarea umana aparutd in cadrul procesului de
conducere si deservire a automotorului care a format trenul nr.10515, manifestata prin neurmarirea cu
atentie a indicatiei semnalului de intrare al statiei CFR Copsa Mica si luarea cu intarziere a masurilor de
franare in vederea respectdrii indicatiei afisate, respectiv de oprire inaintea acestuia.

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

1. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.127 (1), lit.a — referitoare la urmadrirea cu atentie a indicatiiilor semnalelor fixe si mobile si a
indicatoarelor amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

2. Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor la interzicerea
depdsirii unui semnal care ordona oprirea sau depasirea vitezei ordonate de semnal.

3. Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.161 (2) — referitoare la respectarea indicatiei
reperului semnalelor luminoase de intrare, de iesire, de parcurs si de ramificatie, care indica faptul
ca semnalul luminos respectiv, daca ordona oprirea, nu poate fi depasit de tren decat in conditiile
stabilite de regulamentul respectiv.

4. Regulamentul de remorcare §i franare nr.006/2005, art.72 (2) —referitoare la faptul ca in circulatia
trenului, orice franare trebuie facutd din timp si cu o scadere de presiune corespunzatoare pentru
ca reducerea vitezei, respectiv oprirea trenului sa fie asigurate inainte sau la locul stabilit.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.
Grad de severitate



Avand in vedere modul de producere, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa
A, pct.1.7 din Regulament — ,, depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe sau mobile precum si a
indicatoarelor care ordona ,,oprirea”, fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice,
respectiv de catre trenuri de metrou cu instalatia ATP izolata”.

Nu a fost necesara emiterea unor recomandiri de sigurantd.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

In data de 23.08.2023 trenul de calitori Regio-Expres nr.10515 urma sa circule pe realatia Sibiu — Cluj
Napoca, in conditiile de circulatie consemnate in livretele cu mersul trenurilor Regio pe Sucursalele
Regionale de Cai Ferate Brasov si Cluj editia 2022/2023 (trasa apartinand operatorului de transport
feroviar IRC) — figura nr. 1.

Figura nr.1

Trenul a circulat in bune conditii de sigurantd pe distanta Sibiu — Axente Sever (ultima oprire itineraricd
inainte de producerea incidentului). In Hm Loamnes — figura nr. 1, s-a efectuat schimbul personalului de
conducere si deservire al automotorului (mecanicul de locomotiva).



Dupa plecarea trenului din Hm Axente Sever, conform livretului de mers trenul urma sa opreasca in statia
CFR Copsa Mica. Semnalul prevestitor al statiei CFR Copsa Mica a afisat spre tren o unitate luminoasa
de culoare galbena cu indicatia ,, LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”.

La apropierea de semnalul de intrare, acesta afisa spre tren o unitate luminoasa de culoare rosie cu indicatia
,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”.

Mecanicul a luat masuri de franare pentru oprire inaintea semnalului, dar cu toate acestea, semnalul de
intrare a fost depasit, trenul oprindu-se la circa 2 m dupa trecerea cabinei de conducere a automotorului
de semnal. Conform inregistrarilor instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei (v. cap.C5.4.3), masura
de franare luata a fost cea de franare rapida.

Mentionam faptul ca desi inainte de semnalul de intrare, In zona de siguranta a caii ferate pe partea dreapta
a sensului de mers a trenului era vegetatie mare care nu asigura vizibilitatea de la o distantd de 400 m,
acesta era totusi vizbil din cabina automotorului de la o distanta cuprinsa intre 65+75 m, distanta parcursa
de tren din momentul luarii masurii de franare si pana la oprire fiind de circa 42 m — foto nr. 1.

Foto nr.1 — vizibilitatea semnalului masurata la o distanta de 73 m



In momentul trecerii pe langa semnalul de intrare, mecanicul a actionat butonul ,,depasire ordonata”,
contrar reglementdrilor in vigoare, semnalul neputand fi depasit (v. cap.C 5.4.3).

Dupa o stationare de aproximativ 1 minut si 13 secunde, mecanicul a pus trenul in miscare si a garat la
linia nr.III, fara alte repercusiuni.

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului feroviar se afld pe raza de activitate a SRCF Brasov sectia de circulatie Sibiu
— Copsa Mica, linie simpla neelectrificata.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
»CFR” SA - SRCF Brasov. Activitatea de intretinere este efectuatd de personal specializat al Districtului
de linii L.4 Sibiu, apartinand Sectiei L.4 Sibiu.

Instalatia de dirijare a traficului din statia CFR Copsa Mica este de tip Centralizare Electronici ALSTOM
SMARTLOOK 400 (RO) si este intretinuta de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 3 Alba Iulia— Districtul
SCB 1 Medias.

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

Automotorul care a format trenul nr.10515, DWG 661 si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta
sunt proprietatea operatorului de transport feroviar de calatori IRC care este si entitatea responsabila cu
intretinerea si sunt intretinute de unitati specializate.

Automotorul, trenul si personalul de conducere si deservire al acestuia apartin operatorului de transport
feroviar de calatori IRC.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.10515 este un tren Regio - Expres si a fost compus din automotorul diesel hidraulic
DUEWAG (VT 628-4) cu numarul de Tnmatriculere 95 80 0 628 661-0 si remorca de automotor diesel
hidraulic cu numarul de Tnmatriculare 95 80 0 928 661-7. Automotorul a fost condus si deservit in sistem
simplificat, fara mecanic ajutor, de catre personal autorizat.

Trenul de calatori nr.10515 din data de 23.08.2023 a avut 8 osii, tonaj brut 86 t, tonajul franat automat
necesar conform livretului de mers 90 t, tonajul franat automat real 146 t, tonajul franat necesar de
mentinere pe loc a trenului cu frana de mana conform livretului de mers 11 t, tonajul franat real de
mentinere pe loc a trenului real 52 t, lungimea 47 m.

Caracteristicile tehnice ale automotorului Duewag (VT 628-4) in legdtura cu producerea incidentului
sunt urmatoarele:

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

e viteza max constructiva - 120 km/h;

e raza minima de inscriere in curba - 125 m;

e frana automata -tip KE-R—-A -Mg-D;

e robinet mecanic - tip Frbv;

e distribuitor de aer - tripla Knorr.



Sistemul de franare
Unitatile de vagon automotor VT 628 / VS 928 sunt echipate cu urmatorele sisteme de franare:

* frana cu actiune indirecta, In functie de incarcare (ventil RLV) cu discuri KE-R-A D;
* frana de cale cu patind magmetica (fiecare boghiu de la extremitatea cu cupla scurtd);
* frana cu acumulator cu resort (la fiecare boghiu de la extremitati).

Instalatia PZB 90

Sistemul PZB 90 este un sistem de influentare punctuala a trenului si control continuu al vitezei si
functioneaza pe baza informatiilor punctuale preluate de la instalatia din cale.

Sistemul este perfect compatibil cu instalatia INDUSI existenta in prezent pe infrastructura feroviara din
Romania si functioneaza fara a fi nevoie de modificari ale echipamentului din cale, ale sistemului de
semnalizare sau ale reglementarilor existente.

Instalatia din cale este aceeasi ca la sistemul INDUSI. Instalatia de pe automotor preia aceleasi informatii
de la instalatia din cale Tnsa modul de prelucrare si afisare a acestor informatii a fost mult imbunatatit si s-
au adaugat numeroase functii noi de siguranta.

Transmiterea informatiilor se face prin cuplajul inductiv intre inductorul din cale si inductorul
automotorului. Cuplajul inductiv se face pe cele trei frecvente standard ale instalatiei INDUSI: 500 Hz,
1000 Hz si 2000 Hz. Informatiile se primesc prin intermediul inductorului din partea dreapta a sensului de
mers, la mersul inainte.

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

In zona producerii incidentului, linia curentd Seica Mare - Copsa Mici — figura nr.1, in zona semnalului
de intrare YS (km 436+000), este in curba cu deviatie la dreapta in sensul de mers al trenului — fofo nr.1
(AR=435+925 - inceputul curbei; RA=436+331 - sfarsitul curbei) cu Raza de 420 m, in rambleu cu
inaltimea de cca. 1m, declivitate 3,76 %o pantd in sensul demers al trenului.

C.2.3.2. Instalatii
A. Semnalul de intrare YS din statia CFR Copsa Mica

Semnalul de intrare YS este din punct de vedere constructiv un semnal electric luminos pe catarg, cu
indicatii TMV (trepte multiple de viteza), comandat de instalatia de Centralizare Electronica (CE) din
statia CFR Copsa Mica.

Semnalul de intrare Y'S este echipat in partea de sus a catargului cu un indicator de viteza cu fibra optica
si becuri halogen, iar in partea de jos sub indicatorul de viteza este montat un panou tip C echipat cu trei
unitati luminoase tip LED.

Ordinea culorilor la semnal de sus 1n jos este urmatoarea:

e indicatie de viteza, lumina de culoare alba sub forma de cifra (2, 3, 8 sau stins );
e panou tip C cu 3 unitati luminoase LED (Galben-Verde-Rosu).



Indicatiile date de semnalul de intrare sunt in conformitate cu prevederile Regulamentului de semnalizare
nr.004/2006. In stare normald este afisatd o indicatie luminoasa de culoare rosie, spre tren, indicatia fiind
»OPRESTE fara a depasi semnalul!”.

Pentru comanda semnalului de intrare Y'S se executa comenzi prin intermediul unui calculator de la postul
de operare al instalatiei de CE din statia CFR Copsa Mica. Controlul indicatiilor semnalului de intrare sunt
afisate pe monitoare situate la postul de operare din biroul IDM dispozitor.

Alimentarea focurilor de la semnale se face prin intermediul unor cabluri electrice care vin de la
containerul instalatiei CE si de la dulapul cu aparataj al semnalului YS.

De-a lungul stalpului acestui semnal se monteaza un reper format dintr-o placa dreptunghiulara de culoare
albd cu o banda rosie la mijlocul ei — foto nr.2. Acest reper indica faptul ca semnalul luminos respectiv,
daca ordona oprirea, nu poate fi depasit de tren decat in conditiile stabilite de Regulamentul de semnalizare
nr.004/2006.

Foto nr.2 — semnalul de intrare YS
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B. Instalatia de dirijare a traficului

Efectuarea parcursurilor in statia CFR Copsa Mica se executa prin instalatia de Centralizare Electronica
(CE) ALSTOM SMARTLOOK 400 (RO) — respectiv de la consola de operare a impiegatului de miscare
(IDM) dispozitor al statiei.

Efectuarea parcursului de intrare din directia Sibiu catre linia de garare nr.III abatutd (pentru trenurile
sosite dinspre Sibiu), se executa prin selectarea semnalului de intrare YS (inceput comanda) si semnalul
de iesire Y III (sfarsit comanda), apoi transmiterea comenzii ,,EXECUTA”. In zona de ,,rispunsuri” apare
mesajul ,,comanda acceptatd” apoi se afiseaza parcursul cu trasa marcata in verde si semnalul de intrare
indicand culoarea ,,galben” (colorat in galben) — foto nr.3.

Foto nr.3 — afisajul pentru traseul trenului si semnalul de intrare YS in conditii normale

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si IDM din statiile in parcurs s-a facut prin statiile radio-
telefon, acestea functionand corespunzator.

C.2.5. Declansarea planului de urgentda feroviar

Imediat dupd producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, In urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA - SRCF
Brasov, administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar SC
Interregional Calatori SRL si ai Agentiei de Investigare Feroviard Romand - AGIFER.

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

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

In urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii la materialul rulant, instalatii sau suprastructura
caii si nu s-au inregistrat victime.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Trenul implicat 1n incident a fost retinut in statia CFR Copsa Mica pentru cercetari pana la ora 17:56. Nu
s-au constatat intarzieri ale altor trenuri de calatori.

C.4. Circumstante externe

La data si ora producerii incidentului, semnalul de intrare YS era vizibil de la o distanta de circa 65+75 m.
Inainte de semnalul de intrare, in zona de siguranti a ciii ferate pe partea dreapti a sensului de mers a
trenului era vegetatie mare care nu asigura vizibilitatea de la o distanta de 400 m, iar distanta parcursa de
tren din momentul ludrii masurii de franare si pana la oprire a fost de circa 42 m. Luminozitatea era
corespunzatoare pentru timp de zi.

La ora 14:45 temperatura exterioara in statia CFR Copsa Mica a fost de + 35°C.

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

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit automotorul, se pot retine
urmdtoarele:

In data de 23.08.2023 a avut programul de a remorca trenul nr.10516 pe distanta Campia Turzii — Loamnes,
apoi trenul nr.10515 pe distanta Loamnes — Cluj Napoca. Trenul nr.10515 a fost format din automotorul
DWG 661.

Pe distanta Loamnes — Copsa Micd, nu a avut probleme tehnice in legdturd cu functionarea franei automate
sau de alta natura la automotor.

Semnalul prevestitor al statiei CFR Copsa Mica a afisat spre tren o unitate luminoasa de culoare galbena
cu indicatia ,, LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”.

Conform indicatiei semnalului, dupa trecerea de acesta, i-a fost clar cd semnalul de intrare va fi,,pe oprire”.

Dupa trecerea de semnalul prevestitor, a circulat din inertie cu viteza de 40 km/h, fiind pregatit sa opreasca
in fata semnalului de intrare.

Sustine c¢d nu a primit comunicari prin instalatia de radio-telefon de la IDM referitoare la indicatia
semnalului de intrare.

La apropierea de semnalul de intrare care avea montat reperul corespunzator, neexistand dubii referitor la
functia indeplinitd de catre acesta, semnalul afisa spre tren o unitate luminoasa de culoare rosie cu indicatia
,,OPRESTE fiird a depdsi semnalul!”. In momentul in care a perceput indicatia semnalului, a luat masura
de franare rapida.

Din punctul de vedere al cunoasterii sectiei de remorcare, a avut toate conditiile necesare pentru a opri in
fata semnalului de intrare in conditii de siguranta.
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Considera ca semnalul de intrare a fost depasit deoarece a avut soarele in fata si parasolarul coborat mult
prea mult, fapt ce i-a redus din cadmpul vizual si implicit din vizibilitatea semnalului. Cand a realizat ca se
apropie de semnal, a ridicat parasolarul dar era prea tarziu, masura de franare rapida nefiind suficienta.

Dupa trecerea de semnalul prevestitor si pana la semnalul de intrare, nu a avut alte preocupari, nu a folosit
telefonul mobil, urmarind cu atentie linia.

Avand in vedere constatarile comisiei de investigare referitoare la faptul ca semnalul de intrare era vizibil
de la o distantd de cel putin 65 m si ca oprirea trenului s-a produs pe o distanta de 40 m, considera ca daca
in momentul in care s-a aflat la 65 m de semnal nu avea parasolarul excesiv de coborat si ar fi vazut din
timp semnalul, ar fi putut opri trenul in fata acestuia.

Dupa depasirea semnalului prevestitor si pand la gararea in statie, nu a existat niciun moment in care nu a
stiut cum sa procedeze din cauza unor lispuri In reglementari sau din cauza lipsei de instruire.

La depasirea semnalului de intrare a actionat din greseala butonul de ,,depasire ordonatd”, vrand de fapt
sa actioneze frana magnetica pentru a evita blocarea rotilor.

Dupa depasirea semnalului de intrare pe oprire si stationarea unui timp de citeva minute, a luat legitura
cu IDM comunicand numarul trenului si a intrebat dacd poate continua mersul pentru a intra in statie.
Sustine ca IDM i-a comunicat prin statia radio-telefon ca poate intra in statie, parcursul fiind asigurat.

Dupa depasirea semnalului de intrare pe oprire, continuarea mersului si gararea trenului in statie trebuia
sd se facd numai in baza unui ordin de circulatie inméanat mecanicului de catre IDM sau un alt agent al
statiei.

Nu urmeaza vreun tratament medical care i-ar fi putut diminua capacitatea de concentare.

Considera ca semnalul de intrare s-a depasit datorita caldurii excesive si a faptului cd parasolarul a fost
coborat mult prea mult.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura.

Din declaratiile personalului de serviciu in statie (IDM dispozitor, IDM localist si IDM exterior), se pot
retine urmatoarele:

In jurul orei 14:35 s-a terminat manevra de combinare a trenului de marfa nr.60060 la linia nr.8, cu
efectuarea tuturor procedurilor instructionale si trenul a fost pus la dispozitia operatorului RC care a dispus
punerea in circulatie a acestuia.

Se sustine cad dupa iesirea trenului de marfa nr.60060 din statie, IDM dispozitor a comunicat mecanicului
trenului nr.10515 ca semnalul de intrare YS este pe oprire.

La executarea parcursului de intrare pentru trenul de céldtori nr.10515 in consola de manevrare, s-a
constatat cd macazul nr.22 nu se manevra ,,din inceput si sfarsit de parcurs”.

La manevrarea individuald a macazului nr.22, acesta s-a manevrat din prima comanda, cu control pe
ambele pozitii. In acest timp, IDM localist a plecat pe teren in vederea verificarii macazului pe care 1-a
gasit in buna stare de functionare.

In momentul in care IDM dispozitor a inceput executarea parcursului de intrare de la semnalul YS prin
selectarea acestuia, s-a ocupat sectiunea semnalului de intrare, din cauza depdsirii de catre tren a
semnalului care era pe oprire, fara parcurs asigurat.

In acel moment, macazurile din parcursul de intrare al trenului la linia nr.ITI prezentau control.
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Dupa gararea trenului in statie la linia nr.III, s-a facut avizarea verbala a sefului de turd de la Regulatorul
Regional de Circulatie Brasov despre depasirea pe oprire a semnalului de intrare YS de catre trenul de
calatori nr.10515.

S-a procedat la verificarea cu fiola etilotest a mecanicului de locomotiva rezultatul fiind negativ. Trenul a
fost oprit in statie pentru constatari.

Notd

Din declaratiile personalului implicat, au reiesit unele neconcordante care nu au putut fi verificate de catre
comisia de investigare, SRCF Brasov neputand pune la dispozitie inregistrarea audio a convorbirilor dintre
mecanicul de locomotiva si IDM, astfel:

e comunicarea de catre IDM a starii ,,pe oprire” a semnalului de intrare Y'S la apropierea trenului de
acesta;

e acceptul IDM pentru gararea trenului la linia nr.IIl, dupa producerea incidentului, respectiv
depasirea pe oprire a semnalului de intrare.

Avand in vedere modul de producere al incidentului si a actiunilor care au urmat acestuia, in scopul
imbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor si incidentelor, comisia de investigare
considera necesar sa faca urmatoarele

Observatii:

e existenta sau lipsa comunicarii referitoare la indicatia semnalului de intrare nu scutea mecanicul de
locomotiva de urmarirea cu atentie a indicatiei acestuia si de a opri trenul in conditii de siguranta in
fata semnalului, dar ea este o obligatie de serviciu atat a IDM cat si a mecanicului de locomotiva si
ea putea ,,contribui la asigurarea regularitatii, sigurantei circulatiei i securitatii transporturilor”, asa
cum este prevazut In Regulamentul nr.005, art.189 (d) si Instructiunile nr.201, art.136 (1) lit.c;

e dupa depasirea pe oprire a semnalului, incidentul trebuia avizat de indata, continuarea mersului putand
fi facuta dupa avizarea sefului de statie sau a inlocuitorului acestuia si numai in baza unui ordin de
circulatie inmanat mecanicului de catre IDM sau un alt agent al statiei.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS 21003 valabila de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat
indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului de
infrastructura feroviard si permite acestuia sd administreze/gestioneze si sd exploateze o
infrastructura feroviard, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara
si cu legislatia nationala aplicabila.
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Avand in vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare nu a considerat ca este necesar
a se verifica aspectele referitoare la Sistemul de Management al Sigurantei, dar, In scopul imbunatatirii
sigurantei feroviare, SRCF Brasov ar putea sd revada analiza de identificare a riscurilor operationale
proprii, pentru a se asigura ca obligatiile ce ii revin conform legislatiei specifice in vigoare referitoare la
vizibilitatea semnalelor, sunt respectate intocmai.

B. Sistemul de management al sigurantei (SMS) la nivelul operatorului de transport feroviar SC
Interregional Caldtori SRL

La momentul producerii incidentului feroviar, SC Interregional Calatori SRL, in calitate de operator
feroviar de transport avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu
legislatia nationald aplicabila, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de siguranta cu numarul european
de identificare RO 1020200059 cu validitate in perioada 01.11.2020 +~ 31.10.2025.

Certificatul este acordat pentru transportul de caldtori, cu exceptia serviciilor de mare viteza, zona de
operare fiind Romania — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele motoare acceptate n
cadrul evaludrii. Conform documentelor puse la dispozitie, automotorul implicat in incident, face parte
din grupul vehiculelor feroviare acceptate.

Avand in vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare a verificat daca IRC si-a
stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din Regulamentul UE nr.762/2018
referitoare la:

’

» ,,roluri, responsabilitati, raspunderi si niveluri de autoritate in cadrul organizatiei”, respectiv:
»organizatia se asigurd ca personalul cu responsabilititi delegate pentru efectuarea unor sarcini
legate de sigurantd detine autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru a-si indeplini
sarcinile fard a fi afectat Tn mod negativ de activitatile celorlalte functii din cadrul organizatiei
(cerinta 2.3.2);

» ,, competente”, respectiv: ,sistemul de gestionare a competentelor instituit de organizatie se
asigurd ca personalul al carui rol afecteazd siguranta detine competentele necesare pentru
indeplinirea sarcinilor legate de sigurantd care tin de responsabilitatea sa”, inclusiv cel putin
»formarea continua si actualizarea periodica a competentelor existente” (cerinta 4.2.1 litera d);

» ,,monitorizare”, respectiv: ,organizatia monitorizeaza periodic, la toate nivelurile din cadrul
organizatiei, performanta sarcinilor legate de sigurantd si intervine atunci cand aceste sarcini nu
sunt indeplinite in mod adecvat” (cerinta 6.1.2);

» ,,masuri pentru abordarea riscurilor”, respectiv: ,organizatia identificd si analizeazd toate
riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea si
domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numara cele generate
de factori umani si organizationali, precum volumul de munca, organizarea muncii, oboseala sau
adecvarea procedurilor, si activitatile altor parti interesate” (cerinta 3.1.1.1 litera a).

In urma verificarilor efectuate, s-a constatat ci personalul de locomotivd care a condus si deservit
automotorul care a format trenul nr.10515, detinea la data producerii incidentului, autoritatea, competenta
si resursele adecvate pentru indeplinirea sarcinilor (v. cap.C.5.5). In activitatea desfisurati in remorcarea
trenului, acesta nu a fost influentat negativ de activitatile altor functii din cadrul operatorului feroviar sau
din cadrul administratorului de infrastructura.
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De asemenea, s-a mai constatat cd IRC are organizatd efectuarea mentinerii competentelor profesionale
pentru personalul de locomotiva in conformitate cu prevederile OMTI nr.815/2010, in centre autorizate.

Pentru monitorizarea activitatii personalului de locomotivd, IRC detine si Procedura operationalad
,»Verificarea, citirea si evidenta benzilor de vitezometru si inregistrarilor instalatiei [IVMS/PZB”. Unul din
scopurile acesteia este si ,, constatarea modului cum s-a respectat atdt viteza maxima de circulatie inscrisa
in livretele de mers, cat si viteza limitatd de indicatiile semnalelor (....)".

In ceea ce priveste riscurile asociate operatiunilor feroviare, in legatura cu incidentul produs, operatorul
de transport a identificat in cadrul procesului ,,management sigurantd feroviara”, pericolul , abaterea
atentiei, alte preocupari decat cele strict legate de serviciu a personalului SC”. Riscul generat de acest

pericol a fost identificat ca fiind ,, accidente/incidente feroviare”.

Ca urmare a analizarii riscului, pentru o frecventa ,,3 - medie” (Este probabil sa se intdmple pe o perioada
medie de timp (1-3 ani); S-a intdmplat de cateva ori 1n ultimii 3 ani) si un nivel de severitate ,,4 - ridicat”
(schimbare neacceptata de client), nivelul de risc inerent rezultat a fost ,,12 — nivel de risc mediu” (riscuri
care impun masuri suplimentare de control in masura in care sunt justificate economic).

In conformitate cu expunerea nivelului de risc, pentru reducerea acestuia s-au prevazut ca masuri de
sigurantd ,,instruire teoretica si practica si controlul personalului”, riscul rezidual rezultat avand expunerea
4 (riscuri tolerabile, suficient controlate de catre organizatie).

In ceea ce priveste aceastd analizd (evaluare), comisia de investigare considera ci poate fi discutabild
alegerea frecventei ,,medie”, daca ne referim la pericolul identificat, fiind putin probabil ca la numarul
total de mecanici al IRC, ,,abaterea atentiei sau alte preocupari (...)”" sa se fi Intamplat, la nivelul
operatorului feroviar, doar de cateva ori in ultimii 3 ani analizati, fiind de altfel greu de cuantificat termenul
,,de cateva ori”.

Avand in vedere faptul cd modul de producere al incidentului poate fi pus si pe seama unei abateri a atentiei
din partea mecanicului de locomotiva, comisia de investigare face urmatoarele observatii:

» daca stabilirea frecventei ,,medie” s-a facut in baza constatarilor personalului cu sarcini de control
din cadrul IRC, poate ar fi necesara o analiza la nivelul IRC, a eficientei controlului efectuat de
acest personal;

» daca, in analiza de risc, frecventa ar avea nivelul ,,4 — probabil” (Poate aparea de mai multe ori.
Aparitia pericolului este asteptatd adesea), nivel mai apropiat de realitate, la acelasi nivel de
severitate, expunerea riscului ar avea valoarea ,,16 —nivel de risc mare” (riscuri care trebuie tratate
urgent, indiferent de costuri). Din punctul de vedere al comisiei de investigare, masurile care s-ar
putea lua pentru tinerea sub control a riscului de producere a unui accident generat de pericolul
mentionat, nu ar trebui sd implice pentru IRC costuri suplimentare.

In legatura cu modul de producere al incidentului si cu actiunile desfasurate de mecanic dupa depasirea
semnalului, mentiondm faptul ca nu a fost identificat ca pericol (situatie care ar putea duce la producerea
unui accident — Regulament UE nr.402/2013), nici depasirea unui semnal care ordona oprirea si nici modul
de procedare respectiv continuarea mersului in astfel de situatii, fara aprobarea scrisd din partea
personalului din statie.

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

norme si reglementari

16



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

Ordinului nr.17DA/610/1987 — Instructiuni privind functionarea, deservirea si Intretinerea
dispozitivelor de siguranta si vigilentta si a instalatiilor de control punctal al vitezei (INDUSI);
Ordinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania;

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

Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482 din 04.08.2006;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815 din 26.10.2005;
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

Regulamentul (UE) nr.1078/2012 privind o metoda de sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care
trebuie sa o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructurd dupa primirea unui
certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd, precum si entitatile responsabile cu
intretinerea;

Regulamentul de punere in aplicare (UE) al Comisiei nr.402/2013privind metoda de sigurantd comuna
pentru evaluarea si aprecierea riscurilor.

surse si referinte

e declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

e fotografii efectuate la locul producerii incidentului;

e procese verbale de constatare tehnica pentru infrastructura feroviard, materialul rulant si cel pentru
verificarea si citirea benzii de vitezometru.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

A. Secventa evenimentelor (conform orei indicate de instalatia de dirijare a traficului)

» ora 14:37:42 — a fost efectuat parcurs de iesire pentru trenul de marfa nr.60060 de la linia nr.8 spre
firul I de circulatie Blaj, trenul nr.10515 a ocupat sectiunea 2AD a liniei curente Sibiu — Copsa Mica,
instalatia SAT este inchisd, semnalul YS este pe oprire (colorat in rosu) — foto nr.4;
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Foto nr.4

» ora 14:40:25 — trenul de marfa nr.60060 isi continud mersul pe firul I, macazul nr.22 a rdmas in
pozitia pe abatere dupa trecerea acestuia, trenul de céldtori nr.10515 se afla pe sectiunea 1 AD,
instalatia SAT este Inchisa, semnalul YS pe oprire — foto nr.5;

Foto nr.5

> ora 14:41:20 — s-a solicitat parcurs de intrare pentru trenul nr.10515 de la semnalul YS spre linia
nr.I1I (semnalul Y'S este pe un fond colorat diferit) (v. cap.2.3.2) — foto nr.6;
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Foto nr.6

» ora 14:41:22 — s-a efectuat preselectarea parcursului pentru trenul nr.10515 (se observa conturul cu
linie verde subtire pe traseul pe care urma sa circule trenul spre linia nr.IIl) — foto nr.7;

Foto nr.7

» ora 14:41:39 — la comanda automata a parcursului de intrare de la semnalul YS la linia nr.III, toate
macazurile din parcurs s-au manevrat, cu exceptia macazului nr.22 care nu s-a manevrat din pozitia
»abatere” pe pozitia ,,directd”, (prezinta linia verde intreruptd), motiv pentru care semnalul de
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intrare YS nu s-a pus pe liber respectiv nu a aparut culoarea ,,galben” pe consola de operare (v.
cap.C.2.3.2) — foto nr.8;

Foto nr.8

» ora 14:41:54 — ca urmare a nemanipularii macazului nr.22, s-a anulat parcursul solicitat — foto nr.9;

Foto nr.9

» ora 14:41:58 — conform instructiunilor de manipulare a instalatiei, s-a trecut la manevrarea
individuala a macazului nr.22 (pe ecran macazul are o culoare diferita), trenul nr.10515 a trecut de
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sectiunea 2AD si de trecerea la nivel (instalatia SAT s-a deschis) si se apropia de semnalul de intrare
YS care era In continuare pe oprire - foto nr.10;

Foto - 10

» ora 14:42:15 — macazul nr.22 s-a manevrat din prima comanda pe ambele pozitii, cu control in
instalatia CE — fofo nr.11, semnalul de intrare YS era in continuare pe oprire. Dupa manevrare,
macazul nr.22 a fost verificat pe teren de catre organ M autorizat, acesta fiind gasit in buna stare de
functionare si in concordanta cu pozitia cerutd de parcurs.

Fotonr. 11

» ora 14:42:17 — desi parcursul nu era asigurat, trenul de calatori nr.10515 a depasit semnalul YS pe
oprire si a ocupat sectiunea de dupa acesta — foto nr.12. Din acest moment, IDM nu a mai manipulat
instalatia;
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Fotonr.12

» ora 14:43:30 — trenul de calatori nr.10515 si-a continuat mersul cu ocuparea urmatoarei sectiuni —
foto nr.13;

Fotonr.13

» ora 14:43:58 — trenul de calatori nr.10515 a trecut peste macazul nr.22 si se pregatea sa intre pe
linia III — foto nr.14;
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Foto nr.14
» ora 14:44:24 — trenul de calatori este garat la linia nr.I1I — foto nr.15;

Fotonr.15

B. Semnalul de intrare YS

Comisia de investigare a constatat faptul ca de-a lungul stalpului acestui semnal se gdsea montat un reper
format dintr-o placa dreptunghiulara de culoare alba cu o banda rosie la mijlocul ei pentru recunoasterea
faptului ca semnalul este de parcurs, intrare, de iesire sau de ramificatie Tn conformitate cu prevederile
Regulamentului de semnalizare nr.004/2006. Semnalul de intrare YS a functionat corespunzator, nefiind
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defect la ora producerii incidentului, vizibilitatea fiind asiguratd din cabina automotorului doar de la o
distanta cuprinsa intre 65+75 m — foto nr.1.

Mai jos este prezentata starea de vizibilitate a semnalului de intrare YS de la distantele de 200 m — foto
nr.16, respectiv 100 m — foto nr.17.

Foto nr.16 — vizibilitatea semnalului de la 200 m Foto nr.17 — vizibilitate semnalului de la 100 m

Mentionam faptul ¢ in conformitate cu prevederile din RET 002, art. 74 (1), semnalul de intrare Y'S fiind
amplasat pe linia 203 ( viteza maxima 100km/h), trebuia sa fie distins sigur de la o distanta de cel putin
400 m, deoarece acesta nu are repetitor.

Ultima verificare in comisie a acestui semnal a fost efectuatd in data de 22.08.2023.

B.1. Referitor la asigurarea vizibilitatii semnalului

Conform documentelor puse la dispozitie de SRCF Brasov, vizibilitatea semnalelor se asigura de personal
propriu al Sectiilor CT respectiv echipele SCB din cadrul districtelor, in cadrul programelor de revizii ale
instalatiilor.

Activitatea de curdtare a vegetatiei din gabaritul CF se executa cu personal propriu al Sectiilor de linii, cu
dispozitive de taiere mecanizatd adaptata la unele utilaje aflate in dotarea Sectiilor.

Pe raza de activitate a SRCF Brasov, existd un district PAZ apartindnd Sectiei L1 Brasov care se ocupd de
taierea vegetatiei, dar care executa lucrari doar la sesizarile primite, actualmente executand lucrari de taiere
vegetatie in statia CFR Brasov Triaj.

Incepand cu data de 25.09.2023, pe distanta Seica Mare — Copsa Mici se executa lucriri de defrisare cu
terti.

B.2. Referitor la avizarea starii de vizibilitate

Din documentele puse la dispozitie de catre conducerea statiei CFR Copsa Mica, nu a fost intocmit nici
un raport de eveniment pentru anul in curs, referitor la vizibilitatea semnalului de intrare YS la statia CFR
Copsa Mica.
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Din documentele puse la dispozitie de IRC, a reiesit faptul ca in data de 16.08.2023 (cu o sdptamana
inainte de producerea incidentului), ca urmare a unui raport de eveniment intocmit de un mecanic, s-a
transmis un act catre SRCF Brasov, prin care s-au sesizat unele neconformitéti cauzate in principal de
cresterea excesiva a vegetatiei in zona de sigurantd a infrastructurii feroviare pe sectia de circulatie Sibiu
— Copsa Mica, astfel:

- intre halta Sibiu si statia CFR Copsa Mica, existenta vegetatiei abundente 1n gabaritul caii de rulare,
aceasta cauzand indepartarea vopselei de pe caroseria automotoarelor, precum si lovirea repetata
a a oglinzilor laterale si a geamurilor;

- existd semnale prevestitoare, pasaje la nivel si borne kilometrice mascate de vegatatie;
- intensitate luminoasa scazuta la semnalul de trecere BL 7 dintre statiile CFR Sibiu si Ocna Sibiului.

Conform documentelor puse la dispozitie, SRCF Brasov a comunicat aspectele sesizate diviziilor de
specialitate Tn vederea elimindrii neconformitatilor sesizate, urmand a comunica masurile luate.
Mentionam faptul ca in conformitate cu prevederile din Regulament art.17, lit.k, termenul de raspuns este
de cel mult 30 de zile de la data primirii raportului d eeveniment.

Mentiondm faptul cd in sesizarea transmisa, nu s-a facut referire la vizibilitatea semnalului de intrare Y'S
al statiei CFR Copsa Mica.

C. Macazul nr.22

Macazul nr.22 nu a prezentat niciun defect, nemanipularea lui la comanda automata a parcursului fiind o
situatie accidentala. Dealtfel, la manipularea individuala, acesta s-a manipulat de la prima comanda.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Dupa producerea incidentului, la verificarile efectuate la automotor s-au constatat urmatoarele:

instalatia SIFA in stare buna de functionare si sigilatd;

instalatia PZB 90 in stare bund de functionare si sigilata;

instalatia de radio telefon functiona normal;

instalatia pentru indicarea vitezei in stare buna si sigilata ;

instalatia de frina automata activa, iar la efectuarea probei complete, aceast a corespuns;
instalatia de frind magnetica in stare bund de functionare.

Automotorul a indeplinit conditiile tehnice pentru remorcarea trenurilor in conditii de siguranta ciruclatiei.

C.5.4.3. 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 nr.10515 a circulat in conditii normale pand la halta Axente Sever de unde a plecat la ora
14:40.

Mecanicul a manipulat butonul de ,,Atentie” la semnalul prevestitor al semnalului de intrare din statia
CFR Copsa Mica, cu influenta de 1000 Hz si a circulat cu viteza maxima de 42 km/h, respectand vitezele
de control V1 (<85km/h) si V2 (<45 km/h).

Cu aproximativ 40 de metri Inaintea semnalului de intrare, viteza trenului a scdzut brusc si trenul s-a oprit
la ora 14:43 dupa depasirea semnalului de intrare YS din directia Seica Mare.

25



Distanta pe care s-a oprit trenul dupd luarea masurilor de franare rapida a fost de aproximativ 42 de metri,
cu o depadsire a semnalului cu aproximativ 2 metri.

La depasirea semnalului de intrare existd influenta de 2000 Hz si manipularea butonului ,,depasire
ordonata” de catre mecanicul de locomotiva, contrar reglementarilor in vigoare.

Dupa depasirea semnalului, trenul a stationat 1 minut si 13 secunde, dupa care s-a pus In miscare pe o
distantd de aproximativ 800 metri, cu o vitezd maxima de 37 km/h si s-a oprit la linia nr.III la ora 14:46.

In statia CFR Copsa Mic, (conform inregistrarilor), trenul a stationat pani la ora 17:56.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Automotorul a fost condus si deservit In sistem simplificat, fairda mecanic ajutor. Mecanicul a luat
automotorul in primire in Hm Loamnes in data de 23.08.2023 la ora 14:14. Pdna la Hm Loamnes,
mecanicul a remorcat trenul de caldtori nr.10516 pe distanta Campia Turzii — Loamnes, cu luarea in
primire a automotorului la ora 11:40. La ora producerii incidentului mecanicul era in serviciu de circa 3
ore.

Serviciul prestat anterior s-a incheiat in data de 21.08.2023 la ora 11:50. Mecanicul de locomotiva a avut
asigurat timp liber Tnainte de comanda in timpul cireia s-a produs incidentul, corespunzator, in
conformitate cu OMT nr.256/2013.

De asemenea, mecanicul de locomotiva, nu a avut inainte de prezentarea din data de 23.08.2023, serviciu
prestat doud nopti consecutive. Mentionam faptul ca in foaia de parcurs, a semnat in rubrica ,,sunt odihnit
si in stare normald”, mentiunea IDM fiind ,,apt serviciu”.

In lunile mai — august, anterioare producerii incidentului, mecanicul a efectuat 43 (patruzeci si trei) ture
de serviciu in remorcarea trenurilor pe sectia de circulatie Sibiu — Copsa Mica, din care trenul nr.10515 1-
a remorcat de 16 (saisprezece) ori.

In urma citirii si interpretarii memoriei PZB din ultimele trei luni, pe sectia Sibiu — Copsa Mica, s-a
constatat ca in niciunul dintre cazuri, nu a intalnit semnalul de intrare YS al statiei CFR Copsa Mica cu
lumina rosie, respectiv pe orpire.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

Mecanicul de locomotiva detinea 1n data producerii incidentului, avize medical si psihologic, necesare
exercitarii functiei, in termen de valabilitate cu mentiunea ,,apt”.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotiva detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul de automotor
DUEWAG (VT 628.4) condus, respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs
incidentul, in termen de valabilitate.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2023 pana la data producerii incidentului, a reiesit faptul ca
personalul de locomotiva a fost instruit din reglementarile specifice in ceea ce priveste:

factorii de risc in activitatea personalului de locomotiva — luna ianuarie;
conceptul de siguranta feroviard — luna ianuarie;
ce trebuie s urmareasca cu atentie personalul de locomotiva in timpul parcursului — /una aprilie;
modul corect de remorcare a trenului functie de profilul caii ferate — luna iulie;
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e ce 11 este interzis mecanicului in conducerea trenului - /una ianuarie;

e ce reglementari trebuie sa respecte mecanicul de locomotiva in legiturd cu franarea trenului in
timpul parcursului - [una iulie;

e ce este obligat personalul de locomotiva 1nainte de intrarea trenului in statie — /una aprilie.

In opinia comisiei de investigare, la data producerii incidentului personalul de locomotiva detinea
competentele necesare remorcarii unui tren de calatori pe sectia de circulatie Sibiu — Copsa Mica, in
depline conditii de siguranta circulatiei.

C.6. Analiza si concluzii

In data de 23.08.2023 trenul de calatori Regio-Expres nr.10515 urma si circule pe realatia Sibiu — Cluj
Napoca, in conditiile de circulatie consemnate in livretele cu mersul trenurilor Regio pe Sucursalele
Regionale de Cai Ferate Brasov si Cluj editia 2022/2023 (trasd apartinand operatorului de transport
feroviar SC Interregional Calatori SRL).

Trenul a circulat Tn bune conditii de siguranta circulatiei pe distanta Sibiu — Axente Sever, urmatoarea
oprire conform Livretului de mers fiind statia CFR Copsa Mica. Dupa plecarea din halta Axente Sever,
trenul a Intalnit semnalul prevestitor al statiei CFR Copsa Micd care afisa o lumina galbena cu indicatia
, LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”, mecanicului fiindu-i clar in
acel moment ca semnalul de intrare era in acel moment pe oprire.

Mecanicul cunostea sectia de remorcare, iar din acest moment, trebuia sa urmareasca cu atentie indicatia
semnalului si sa ia masuri de oprire din timp pentru ca semnalul sa nu fie depasit.

Mecanicul a continuat mersul cu viteza de 40 km/h urmarind linia si parcursul, desi semnalul de intrare
nu era vizibil de la distanta prevazuta in reglementari. Cu toate acestea, desi semnalul de intrare era totusi
vizibil de la o distanta cuprinsa intre 65+75 m si afisa spre tren o unitate luminoasa de culoare rosie cu
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”’, respectiv ordona oprirea, masura de franare a fost luata cu
intarziere, semnalul fiind depasit, contrar reglementarilor in vigoare.

In momentul depsirii semnalului, mecanicul a actionat butonul ,,depasire ordonata” contrar prevederilor
in vigoare, depasirea semnalului in acest caz, nefiind permisa. Dupa depdsirea semnalului si oprirea
trenului, mecanicul a pus trenul In miscare si 1-a garat la linia nr.III, fard a fi in posesia unui ordin de
circulatie care sa 11 permitd acest lucru.

In cele trei luni anterioare producerii incidentului, in toate cele 16 cazuri de remorcare a trenului nr.10515,
dupa ce a intalnit semnalul prevestitor cu lumind galbena, mecanicul de locomotiva a intalnit intotdeauna
semnalul de intrare cu lumind permisiva pentru circulatie (nu era pe oprire).

In data de 23.08.2023, la comanda automati dati de IDM pentru efectuarea parcursului de intrare a trenului
nr.10515 de la semnalul YS la linia nr.IIl, toate macazurile din parcurs s-au manevrat, cu exceptia
macazului nr.22 care nu s-a manevrat din pozitia ,,abatere” pe pozitia ,,directd” asa cum ar fi trebuit, motiv
pentru care semnalul de intrare Y'S nu s-a pus pe liber.

In aceste conditii, situatia intalniti de mecanicul trenului nr.10515 din data de 23.08.2023 a fost in acord
cu legislatia specifica dar diferita fata de celelate 16 cazuri anterioare.

Faptul cd in toate situatiile anterioare in care a remorcat trenul nr.10515, la intrarea in statia CFR Copsa
Mica a existat aceeasi succesiune de afisare a semnalelor prevestitor si de intrare, a facut ca mecanicul sa
isi creeeze o schema perceptivd mentald privind functionarea sistemului de semnalizare din parcurs si sa
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aibd o anumita expectatie in ceea ce priveste functionarea acestuia, formandu-si o rutind de lucru pentru
aceasta portiune de parcurs.

Dezvoltarea acestei asteptari privind succesiunea de desfasurare a evenimentelor pe aceastd portiune de
parcurs si intarirea unei rutine de lucru corespunzatoare, a contribuit la scaderea vigilentei si la luarea cu
intarziere a deciziei de franare in fata semnalului de intrare in statie care ordona oprirea.

De asemenea, un element care a influentat in mod negativ timpul de reactie a mecanicului, l-a reprezentat
lipsa de vizibilitate a semnalului de intrare in statie de la distanta reglementata, aceasta datordndu-se
neefectuarii toaletarii vegetatiei in zona respectiva.

C.7. Cauzele incidentului

C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului a constituit-o eroarea umana aparutd in cadrul procesului de
conducere si deservire a automotorului care a format trenul nr.10515, manifestata prin neurmarirea cu
atentie a indicatiei semnalului de intrare al statiei CFR Copsa Mica si luarea cu intarziere a masurilor de
franare in vederea respectarii indicatiei afisate, respectiv de oprire inaintea acestuia.

C.7.2. Cauze subiacente

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

1. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.127 (1), lit.a — referitoare la urmadrirea cu atentie a indicatiiilor semnalelor fixe si mobile si a
indicatoarelor amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

2. Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor la interzicerea
depasirii unui semnal care ordona oprirea sau depasirea vitezei ordonate de semnal.

3. Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.161 (2) — referitoare la respectarea indicatiei
reperului semnalelor luminoase de intrare, de iesire, de parcurs si de ramificatie, care indica faptul
ca semnalul luminos respectiv, daca ordond oprirea, nu poate fi depasit de tren decat in conditiile
stabilite de regulamentul respectiv.

4. Regulamentul de remorcare §i franare nr.006/2005, art.72 (2) —referitoare la faptul ca in circulatia
trenului, orice franare trebuie facutd din timp si cu o scadere de presiune corespunzatoare pentru
ca reducerea vitezei, respectiv oprirea trenului sa fie asigurate inainte sau la locul stabilit.

C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

C.8. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind unele
deficiente si lacune, fard relevanta asupra cauzei directe a producerii incidentului:

1. Semnalul de intrare YS al statiei CFR Copsa Mica nu era vizibil de la distanta de 400 m, cum ar fi
trebuit sa fie conform RET 002, ci doar de la o distantd de circa 65+75 m, din cauza vegetatiei mari
crescute langa linia de cale ferata.
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D. MASURI LUATE

1. Dupa inceperea actiunii de investigare si discutiile din cadrul comisiei, SC Interregional Calatori SRL
a transmis prin membrul din comisie, ca a decis luarea urmatoarelor masuri:

» includerea 1n planul de lectii pentru luna octombrie ca tema suplimentara, prelucrarea cazului si un
studiu de caz referitor la modul de producere al incidentului;

» efectuarea unei analize privind modul de realizare si eficienta actiunilor de monitorizare (control)
desfasurate de personalul operatorului feroviar;

» includerea in registrul de riscuri asociate operatiunilor feroviare, a pericolului de depasire a unui
semnal, pentru a fi evaluat de comisia de evaluare.

2.Incepand cu data de 25.09.2023, pe distanta Seica Mare — Codsa Mica au inceput lucriri de defrisare a
vegetatiei cu terti.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand 1n vedere masurile luate de operatorii economici implicati dupa inceperea actiunii de investigare,
comisia de investigare considera cd nu mai necesara emiterea vreunei recomandari de siguranta.

*
* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romand,
Compania Nationald de Cai Ferate ,,CFR” SA Bucuresti si operatorul de transport feroviar SC
Interregional Calatori SRL.
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