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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate
cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumitd in continuare Legea privind
siguranta feroviard, a hotdrarii de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia,
aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

In temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48 din Regulamentul de
Investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015, AGIFER, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constituii comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, dacad este cazul, emiterea unor recomandari
de sigurantd 1n scopul prevenirii unor accidente/incidente similare §i pentru Tmbundtatirea sigurantei
feroviare.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu are ca scop
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Brasov din cadrul Sucursalei
Regionale CF Brasov din data de 15.02.2017, privind incidentul feroviar produs la data de 14.02.2017,
in statia CFR Sibot, prin atacarea pe la calcdi a macazului nr.15 din statie aflat in pozitie
necorespunzatoare parcursului pe care urma sa circule trenul, de catre locomotiva de remorcare a
trenului de célatori IR nr.1838 apartinand operatorului de transport SNTFC ,,CFR Cilatori” SA si luand
in considerare ca acest fapt a fost incadrat preliminar ca incident in conformitate cu prevederile art.8,
gr.A, pct.1.13 din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare.

In conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din Regulamentul de Investigare, prin Nota
nr.1.117/15.02.2017 a Directorului General Adjunct, a fost desemnat ca investigator principal al comisieli
de investigare dl. Sever PAUL, investigator in cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate conform prevederilor din acelasi regulament, prin actele
nr.1125/20,26/2017, investigatorul principal a numit comisia de investigare formata din urmatorii
membrii:

o Florentina BEZNEA - Psiholog - AGIFER

o Radu Constantin ATUDOREI - Investigator - AGIFER

o Cornel JARCAU - Sef serviciu Revizorat Regional SC - SRTFC Brasov
o Marcel CONSTANTIN - Revizor Regional SC - M - Suc. Regionala CF Brasov
o Matache CORCIU - Revizor Regional SC - | - Suc. Regionala CF Brasov



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 14.02.2017 in jurul orei 22:26, trenul de calatori IR nr.1838 a fost expediat din statia CFR
Sibot fard ca schimbatorul de cale nr.15 sa fie manipulat in pozitia corespunzatoare parcursului de iesire
de la linia 111, respectiv ,.pe linie directa”. In aceste conditii, desi mecanicul de locomotiva a luat masuri
de franare rapida, schimbatorul de cale, atacat pe la calcai si aflat in pozitia ,,pe linie abatuta”, a fost
talonat.

Trenul de calatori IR nr.1838 a apartinut operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA
Bucuresti si a fost format din sapte vagoane si locomotiva de remorcare.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov, pe sectia de circulatie Simeria - Coslariu, linie dubla electrificata in curs de reabilitare.

In urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii la materialul rulant, instalatii sau suprastructura
cdii si NuU S-au Inregistrat victime.

Trenul de calatori IR nr.1838 a intarziat 51 minute. Costul aferent acestor minute de intarziere a fost de
785,40 lei cu TVA. Linia a fost redeschisa circulatiei trenurilor la ora 22:51.
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Cauzele producerii incidentului

Cauza directda a producerii acestui incident a constituit-o neefectuarea manevrarii individuale si
neefectuarea verificarii controlului pozitiei macazului nr.15, din parcursul de iesire pentru trenul de
calatori IR nr.1838 de la linia III din statia CFR Sibot in directia Hm Blandiana pe firul | de circulatie.

Cauza subiacenta a producerii acestui incident a fost nerespectarea prevederilor din Instructia de
manipulare a instalatiei CED tip CR3 Domino a statiei CFR Sibot, Art.49, privind modul de expediere a
trenurilor cu semnal de iesire pe ,,Oprire” in baza ordinului de circulatie, respectiv de manipulare
individuala a macazurilor si de verificare a controlului pozitiei acestora din capatul statiei respectiv, prin
butoanele control pozitie macazuri.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Avand in vedere activitatea in care s-a produs evenimentul si afectarea sigurantei in exploatare, fapta se
clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.13 din Regulamentul de Investigare.

Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 14.02.2017 trenul de calatori IR nr.1838 a circulat pe realatia Timisoara Nord — Iasi, in
conditiile de circulatie consemnate in Livretul central cu mersul trenurilor de calatori de rang II si III
valabil de la 11 decembrie 2016 (trasa apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA).

Conform livretului de mers trenul a oprit in statia CFR Sibot la linia 1l directd. Dupa
debarcarea/imbarcarea calatorilor trenul a fost expediat spre Hm Blandiana la ora 22:24. Avand in
vedere defectarea instalatiei blocului de linie automat (BLA) intre statia CFR Sibot si Hm Blandiana,
iesirea trenului de calatori IR nr.1838 nu se putea face cu semnalul de iesire X3 in pozitia ,,Liber”. In
aceste conditii, trenul a fost expediat cu semnalul de iesire in pozitia pe ,,Oprire”, cu ordin de circulatie
conform reglementarilor din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 si semnalul ,,pornirea trenului”
dat de IDM.

Parcursul de expediere al trenului de la linia 111, impunea manevrarea schimbatorului de cale nr.15 in
pozitia ,,pe linie directa” cu acces spre firul | de circulatie — fig. nr.1.



SCHITA
Incidentului din statia SIBOT - 14.02.2017
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Fig. nr.1 — Schita incidentului

De asemenea, conform Instructiei de manipulare a instalatiei CED tip CR3 cu care este dotata statia,
inainte de expedierea trenului cu semnalul de iesire defect pe ,,Oprire”, trebuia verificat controlul

pozitiei macazurilor din capatul de statie respectiv, prin butonul ,.control pozitie macazuri” de pe
aparatul de comanda — foto nr. 1.

Foto nr.1

Dupa plecarea din statie, mecanicul de locomotiva a observat cd schimbatorul de cale nr.15, se afla in
pozitie gresita fatd de parcursul pe care urma sd circule trenul, respectiv cu acces la linia 4, ramas

manevrat in aceasta pozitie dupa expedierea unui tren de la aceasta linie, urmand a fi atacat in fals pe la
calcai — foto nr.2-3.

in aceste conditii, mecanicul a luat masuri de franare rapida, in momentul in care trenul s-a oprit,
locomotiva aflandu-se cu prima osie in sensul de mers pe cuprinsul schimbatorului de cale nr.15, in zona



macazului, acesta fiind talonat, ramanand o distanta la varful macazului intre acul curb si contraacul
drept de aproximativ 20-30 mm (valoarea maxima admisa fiind mai mica de 4 mm).

Dupa efectuarea primelor constatari de catre IDM impreuna cu mecanicul de locomotiva, s-a luat decizia
de impingere a trenului inapoi in statie, in acest sens emitandu-se un ordin de circulatie.

Dupa impingerea trenului in statie, manipularea macazului cu manivela si asigurarea cu carligul de
fixare, trenul a fost expediat din statie in baza unui nou ordin de circulatie, fara respectarea prevederilor
din Regulamentul de Investigare pentru cazurile in care se produc incidente.

Foto nr.2 — Pozitia in care trebuia sa fie manevrat schimbatorul de cale nr.15
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Foto nr.3 — Pozitia in care se afla manevrat schimbatorul de cale nr.

15

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate
Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Simeria - Coslariu, linie dubla electrificata, in curs de reabilitare.

Infrastructura feroviara aflata in zona producerii incidentului este in administrarea CNCF ,,CFR” SA —
Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, fiind intretinuta de salariatii acesteia.

Intre statia CFR Sibot si Hm Blandiana, circulatia trenurilor se desfasura pe firul I de circulatie, firul II
fiind inchis pentru lucrari in cadrul programului de reabilitare a liniei de cale feratd Brasov — Simeria
parte componentd a coridorului IV Pan-European pentru circulatia trenurilor cu viteza maxima de 160
km/h.

Locomotiva de remorcare si vagoanele aflate in compunerea trenului de calatori IR nr.1838 din data de
14.02.2017 apartin operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Cailatori” SA Bucuresti.

Personalul de conducere si deservire a trenului apartin aceluiagi operator de transport feroviar.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de calatori IR nr.1838 din data de 14.02.2017 a fost format din 7 vagoane , 28 osii, 339 tone
brute, masa franata automat necesara dupa livret 356 t - de fapt 517 t, masa franata de mana dupa livret
61 t - de fapt 130 t, lungimea de 204 m. Trenul a fost remorcat de locomotiva electrica nr.41-0747-0,
condusa si deservita in sistem simplificat de catre personal autorizat.

Trenul circula pe relatia Timisoara Nord — Iasi, conform Livretului central cu mersul trenurilor de
calatori de rang II si III valabil de la 11 decembrie 2016.



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

Schimbatorul de cale nr.15 are urmatoarele caracteristici:
- sind tip 60;
- R=300 m;
- tangenta 1:9;
- deviatie dreapta;
- traverse din beton;
- prisma de piatrd spartd noud, completd si compactata;
- prindere elastica SKL 14;

In zona producerii incidentului, linia Ill din statia CFR Sibot pe care a circulat trenul de calitori nr.1838
este 1n aliniament si palier.

C.2.3.2. Instalayii

Statia CFR Sibot se gaseste pe linia 200, sectia de circulatie Vintu de Jos-Simeria si pe linia 206 sectia
de circulatie Sibot —Cugir, pe raza de activitate a Sectiei CT3 Alba lulia, la Km.443+563 si are trei
directii de mers:

- in capatul X in directia Blandiana;

- incapatul Y in directiile Aurel Vlaicu si Cugir;

Dependenta cu Hm Blandiana, este realizata cu instalatie BLA banalizat de tip unificat pe linie simpla,
circulatia trenurilor efectuandu-se momentan pe firul I de circulatie, firul Il de circulatie fiind inchis si in
proces de modernizare.

La instalatia de centralizare electrodinamica CED Sibot, macazurile centralizate sunt echipate cu cate un
electromecanism care are rolul de a realiza manevrarea acelor macazului dintr-o pozitie in cealalta,
precum si pentru controlul lipirii acelor de contraace.

Schimbatorul de cale, comandat de electromecanismul nr.15 din statia Sibot, este echipat cu sistem de
actionare si zavorare SPHEROLOCK si cu sistem HYDROLINK de transmitrere a miscarii intre
nivelele de inzavorare.

Electromecanismul de macaz nr.15 este de tip EM5R-A-SLK, trifazic.
C.2.4. Mijloace de comunicare

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

C.2.5. Declangarea planului de urgentd feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, nu s-au respectat prevederile din Regulamentul de
Investigare, trenul fiind expediat fara ca seful de statie sa fie prezent la fata locului contrar prevederilor
din Regulamentul de Investigare. Avizarea incidentului s-a facut dupa plecarea trenului din statie,
respectiv la ora 23:25.

Dupa avizarea incidentului, la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA - Sucursala
Regionald de Cai Ferate Brasov, administratorul infrastructurii feroviare publice si ai Agentiei de
Investigare Feroviara Romana.



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.
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. Trenul de céldtori IR nr.1838 a intarziat 51 minute.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Contravaloarea pagubelor produse prin intarzierea trenului de calatori nr.1838 este de 785,40 lei cu
TVA. Linia a fost redeschisa circulatiei trenurilor la ora 22:51.

C.4. Circumstante externe

La data si ora producerii incidentului vizibilitatea a fost corespunzatoare in conditii de noapte.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.
Din declaratiile personalului ce a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului de calatori IR
nr.1838 s-au putut refine urmdtoarele aspecte:

<oedi alui di . ibot, au . .. u hiei cu u
La expedierea trenului din statia CFR Sibot, au fost indeplinite conditiile de ocupare a liniei curente ¢
semnalul de iesire defect pe ,,Oprire”, prin Inmanarea ordinului de circulatie si darea semnalului
,pornirea trenului” de catre IDM.

Dupa plecarea din statie, in apropierea schimbdatorului de cale nr.15, a sesizat faptul ca acesta nu se afla
in pozitia corespunzatoare parcursului pe care trebuia sd circule trenul, fiind in pozitie ,,pe linie abatuta ”
si a luat masuri de franare rapida. A avizat seful de tren pentru a se prezenta la locomotiva in
conformitate cu prevederile ordinelor in vigoare pentru a putea efectua verificarile necesare. A avizat
IDM asupra celor produse si dupa sosirea acestuia la locomotiva au efectuat impreuna verificarile ce se
impuneau.

S-a constatat faptul ca locomotiva a talonat macazul, la varful acestuia, distanta dintre acul curb si
contraac drept fiind de aproximativ 20-30 mm.

Urmare celor constatate, IDM a solicitat darea inapoi a trenului in statie, emitdnd un ordin de circulatie
in acest sens. Dupd darea inapoi a trenului si Intocmirea raportului de eveniment cu cele intamplate, a
primit un nou ordin de circulatie pentru continuarea mersului. A fost testat cu aparatul etilotest in statia
CFR Razboieni.

Dupa producerea incidentului, a modificat pozitia locomotivei, fard ca seful de statie sa fie prezent, n
baza ordinului de circulatie emis de IDM.

Din declaratiile personalului de tren ce a deservit trenul de calatori IR nr.1838 s-au putut retine
urmatoarele aspecte:

Dupa indrumarea instructionald a trenului din statia CFR Sibot si parcurgerea unei distante de
aproximativ 200 m, trenul s-a oprit datorita unei franari de urgenta. A fost solicitat de mecanicul de
locomotiva sa se prezinte la locomotiva conform ordinelor in vigoare.
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Mecanicul de locomotiva impreuna cu IDM au facut constatarile necesare, dupa care i s-a comunicat de
catre impiegatul de miscare ca vor trage trenul inapoi. Dupa efectuarea acestor operatii si executarea
probei de frana, trenul a fost Indrumat in baza unui nou ordin de circulatie. Nu a fost informat de catre
IDM privind cauza operatiilor efectuate.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura.
Din declaratiile personalului de serviciu in statia CFR Sibot la data producerii incidentului, pentru
stabilirea conditiilor in care s-a produs incidentul, comisia de investigare a retinut urmdatoarele:

La data de 14.02.2017 in jurul orei 21:40 a fost expediat trenul nr.60880 format dintr-o locomotiva
izolata, de la linia 4 abatuta spre firul I de circulatie Blandiana.

La ora 22:23, trenul de calatori nr.1838 a garat la linia III din statie, iar dupa obtinerea ,,caii libere” de la
Hm Blandiana si Tnmanarea ordinului de circulatie, a fost expediat spre Hm Blandiana.

In vederea expedierii trenului, nu s-a procedat la manevrarea macazului nr.15 din pozitia ,,pe linie
abatuta” in pozitia ,,pe linie directd” ceruta de parcursul de iesire si nici la verificarea controlului pozitiei
acestuia prin intermediul butonului ,,control pozitie macazuri” de pe aparatul de comanda, in conditiile
in care circulatia se facea pe baza sistemului intelegerii telefonice la interval de statie pe baza de ,,cale

libera”, BLA fiind scos din functie si semnalul de iesire pe ,,Oprire”.

A uitat faptul ca anterior expedierii trenului de calatori nr.1838 de la linia Il, a fost expediat un tren de
la linia 4 abatuta catre aceeasi directie de mers, si @ omis manipularea si verificarea macazului nr.15 in
pozitia ceruta de parcursul acestui tren.

Dupa plecarea din statie a trenului, in jurul orei 22:25 mecanicul a comunicat prin statia radio-telefon ca
a intalnit macazul nr.15 manevrat in pozitie necorespunzatoare parcursului de iesire.

Dupa deplasare pe teren s-a constatat ca locomotiva se afla pe cuprinsul schimbatorului de cale nr.15, la
o distanta de aproximativ 2 m de célcai, si deplasarea acului curb fatd de contraacul drept corespunzator
cu o distantad de aproximativ 10 mm. Pe aparatul de comanda, indicatia era de macaz fara control.

S-a luat, Tmpreuna cu mecanicul de locomotiva, decizia de a retrage trenul in statie, in acest sens
intocmindu-se ordin de circulatie.

Dupa retragerea trenului in statie, manipularea macazului nr.15 cu manivela in pozitie ,,pe linie directa”
si asigurarea acestuia cu carligul de fixare, trenul a fost expediat din statie in baza unui nou ordin de
circulatie.

A fost instruit privind obligatiile de serviciu in ceea ce priveste circulatia trenurilor in conditiile
instalatiei BLA fir I de circulatie Sibot-Blandiana scoasa din functie cu semnalul de iesire pe ,,Oprire”,
dar precizeaza ca aceste defectari sunt de lunga durata.

La momentul expedierii trenului nu se simtea obosit si nu a avut alte preocupari.

A considerat ca macazul nu a fost talonat, deoarece locomotiva nu a depasit varful acestuia. A procedat
la efectuarea inscrisurilor privind lipsa controlului la macaz in RRLISC dupa expedierea trenului din
statie, moment 1n care a efectuat si avizarile necsare.

Din declaratiile personalului SCB prezent in statie dupa producerea incidentului, se pot retine
urmadatoarele aspecte:

A fost avizat in jurul orei 00:00 din data de 15.02.2017 despre producerea unui deranjament in statia
CFR Sibot la electromecanismul de macaz nr.15, datorita talonarii de catre un vehicul feroviar.
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In jurul orei 03:00, urmare verificarilor efectuate a constatat ca electromecanismul in cauza era talonat,
respectiv cd, contactorii mobili erau in pozitie intermediara, acesta fiind fara control.

Dupa detalonare si efectuarea verificarilor necesare, acesta s-a ldsat in buna stare de functionare si
plumbuit.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice.

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, 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 caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 in termen de valabilitate — prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,

e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 in termen de valabilitate — prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurad 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.

La nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, a fost efectuatd evaluarea riscurilor asociate cu
gestionarea infrastructurii feroviare conform procedurii operationale ,,Managementul riscurilor de
siguranta feroviara” cod PO SMS 0-4-12.

Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Cilatori” SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectudrii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120150018 valabil de la data de 10.11.2015, prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana, din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei feroviare propriu;

e Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220150099 - valabil de la data
de 10.11.2015 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER,
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de SNTFC ,,CFR Calatori” SA pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.
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In vederea identificarii riscurilor asociate operatiunilor feroviare, SNTFC ,,CFR Calatori” SA in calitate
de operator de transport feroviar de calatori a stabilit comisii de evaluare si a efectuat aceasta actiune, in
conformitate cu procedurile existente.

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

norme si reglementari

e 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;

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

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

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunétatire a sigurantei

feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG

nr.117/2010;

Regulamentul UE nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

Instructia de manipulare a instalatiilor BLA din statia CFR Sibot;

Instructia de manipulare a instalatiilor CED tip CR3 din statia CFR Sibot;

PTE statia CFR Sibot.

surse §i referinte

e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

o fotografii efectuate la locul producerii accidentului;

e procese verbale de constatare tehnica pentru instalatiile si infrastructura feroviara, materialul rulant i
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 linii si instalatii

Din data de 06.02.2017, datorita faptului cd rezistenta de izolatie a cablului de dependenta fir | Sibot-
Blandiana a fost constatat sub valorile instructionale, s-a scos din functie instalatia BLA pe aceasta
distanta, in urma deranjamentelor repetate, consecinta a lucrarilor de reabilitare a liniei de cale ferata pe
sectorul Sibot - Blandiana.

In aceste conditii, expedierea trenurilor din statia CFR Sibot de la liniile de garare III si 4 spre Hm
Blandiana se efectua cu semnalele de iesire pe ,,Oprire” (rosu) cu viteza de 20 km/h in zona macazurilor,
manevrarea individuald a macazurilor din parcurs si apasarea butonului central ,,cale libera” fara a se lua
in considerare indicatiile semnalelor de bloc, cu instalatia autostop aflata in functie.

Dupa producerea incidentului, la verificarea sigiliilor de control pe aparatul de comanda s-a constatat ca
instalatiile SCB erau sigilate, cu exceptia butonului de chemare al semnalului de intrare X, nesigilat. De
asemenea s-a constatat ca electromecanismul de macaz nr.15 prezenta ,fara control” pe aparatul de
comanda.

La verificarea pe teren s-a constatat ca schimbatorul de cale nr.15 era asigurat cu carlig de fixare pe
pozitia ,,pe linie directa”, acces stanga. La verificarea electromecanismului de macaz nr.15 s-a constatat
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ca acesta a fost talonat. Dupa detalonare si efectuarea probelor functionale de catre personal SCB si L, s-
a constatat ca acesta nu prezenta distrugeri de piese, functionand in paramentrii normali.

Pe acul curb al macazului au fost constatate urme de frecare produse de rotile locomotivei, care au
condus la talonarea acestuia, situate la o distanta de 6,10 m de varf — foto nr.4.

Foto nr.4

in urma masuratorilor efectuate la ecartament si nivel pe partea mobild a macazului ,,pe linie directa™ si
,»pe linie abatuta”, nu s-au constatat defecte care sa impuna restrictionarea circulatiei trenurilor.

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

La locomotiva de remorcare, dupa producerea incidentului, nu s-a putut efectua verificarea instalatiilor
de siguranta si vigilenta sau de control punctual al vitezei deoarece trenul a fost expediat din statie fara
ca seful de statie sau vreun membru al comisiei de investigare sa fie prezenti la fata locului pentru
efectuarea acestor verificari.

Din verificarile efectuate dupa descarcarea datelor IVMS a reiesit ca viteza maxima de circulatie a
trenului a fost de 17 km/h, iar dupa parcurgerea unei distante de 172 m de la trecerea de inductorul de
2000 Hz al semnalului de iesire, S-a produs frinarea de urgentd, viteza scizand brusc la zero. In
continuare, trenul si-a schimbat sensul de mers, deplasandu-se o distantd de aproximativ 431 m cu viteza
de 5 km/h. Trenul a stationat de la ora 22:56 pana la ora 23:26 cand a plecat din statia CFR Sibot,
circuland pana la destinatie fara probleme de siguranta circulatiei.
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C.5.5. Interfata om-magind-organizatie
Personalul implicat in incident detinea permise si autorizatii pentru exercitarea functiilor, avizele
medical si psihologic fara observatii, in termen de valabilitate.

Incidentul din statia CFR Sibot s-a datorat unui lant de erori umane a IDM. Acesta nu a manipulat
schimbatorul de cale nr.15 pentru a realiza parcursul trenului de célatori IR nr.1838 si nici nu a verificat
parcursul pe luminoschema prin controlul pozitiei macazurilor din capatul respectiv al statiei pentru a se
asigura cd acesta corespunde pentru trenul, linia si directia comandatd. La baza actiunilor sale a stat
faptul ca IDM avea convingerea ca parcursul era efectuat anterior, pentru ca in programul normal de
circulatie trenul de calatori IR nr.1838 circula dupa trenul de célatori IR nr.346-1, fard modificarea
parcursului. IDM a uitat ca intre aceste doud trenuri a expediat o locomotiva izolata de la linia 4,
modificand parcursul, si a expediat trenul de calatori IR nr.1838 fara a efectua operatiile necesare
asigurarii parcursului, contrar prevederilor regulamentare.

Faptul ca peste rutina obisnuitd de lucru a intervenit o alta operatie (expedierea locomotivei izolate de la
linia 4 abatuta), a facut ca IDM sa nu execute un subplan binecunoscut al sarcinii de munca, respectiv
efectuarea si verificarea parcursului pentru trenul de calatori IR nr.1838, pe baza convingerii ca aceasta
operatie a fost executata la expedierea trenului de calatori IR nr.346-1.

Intreruperea rutinei obisnuite de lucru, fixata Tn memoria de lunga durata, si lipsa de atentie au permis ca
informatia noua, privind modificarea parcursului pentru locomotiva izolata expediata de la linia 4, sa nu
fie accesatd, explicand dubla eroare de omisiune a IDM ( nu a efectuat si nu a verificat parcursul).

C.6. Analiza si concluzii

In urma constatirilor facute la fata locului la instalatiile de semnalizare, din analiza inregistrarilor
instalatiilor locomotivei, a inscrierilor puse la dispozitie si din chestionarea personalului implicat, s-a
putut stabili ca incidentul s-a produs in urmatoarele conditii:

Intre statia CFR Sibot si Hm Blandiana, circulatia trenurilor se desfasura pe firul | de circulatie, firul I
fiind inchis pentru lucrari in cadrul programului de reabilitare a liniei de cale ferata Brasov — Simeria

parte componenta a coridorului IV Pan-European pentru circulatia trenurilor cu viteza maxima de 160
km/h.

Din data de 06.02.2017, datorita faptului ca rezistenta de izolatie a cablului de dependenta fir I de
circulatie Sibot-Blandiana a fost constatatda sub valorile instructionale, s-a scos din functie instalatia
BLA pe aceastd distanta.

In aceste conditii, expedierea trenurilor din statia CFR Sibot de la liniile de garare III, 4 si 5 spre Hm
Blandiana se efectua cu semnalele de iesire pe ,,0prire” (rosu) cu viteza de 20 km/h in zona macazurilor,
cu manevrarea individuala a macazurilor din parcurs, circulatia trenurilor efectudnduse dupa sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de ,,cale liberd” fara a se lua in considerare indicatiile
semnalelor de bloc, cu instalatia autostop aflata in functie.

La data de 14.02.2017 in jurul orei 21:40 a fost expediata in directia Hm Blandiana de la linia 4 (abatuta)
o locomotiva izolata ca tren nr.60880, pentru efectuarea acestui parcurs, schimbatorul de cale nr.15 fiind
manipulat in pozitia ,,pe linie abatuta” cu acces de la linia 4, locomotiva atacandu-| pe la calcai.

La data de 14.02.2017, la ora 22:23 trenul de calatori IR nr.1838 a garat la linia III directd in statia CFR
Sibot din directia Aurel Vlaicu, urmand a fi expediat in directia Hm Blandiana. Pentru expedierea
acestuia, IDM de serviciu nu a manevrat schimbatorul de cale nr.15 individual in pozitia
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corespunzatoare (,,pe linie directa”) pentru parcursul de iesire de la linia 1l a trenului si de asemenea,
acesta nu a verificat parcursul pentru expedierea trenului prin apasarea butonului ,,CONTROL POZITIE
MACAZURI” pe pupitrul de comanda a instalatiei CED tip CR3 Domino cu care este dotata statia,
contrar prevederilor din Instructia de manipulare.

Dupa inméanarea ordinului de circulatie cu conditiile de expediere a fost transmis semnalul ,,pornirea
trenului”, iar dupa plecarea din statie, trenul a fost oprit printr-o franare rapida de catre mecanicul de
locomotiva deoarece acesta a sesizat faptul ca schimbétorul de cale nr.15 nu era in pozitie
corespunzatoare parcursului de iesire spre firul I de circulatie Sibot — Blandiana.

La oprirea trenului, locomotiva se afla pe schimbatorul de cale nr.15, producand cu prima osie in sensul
de mers, la varful macazului, o distantare intre acul curb si contraacul drept de aproximativ 20-30 mm,
rezultand talonarea electrica a acestuia.

In urma actiunii desfasurate, comisia de investigare a concluzionat faptul ca incidentul s-a produs
datorita unei erori umane a IDM prin efectuarea necorespunzatoare a parcursului de iesire pentru trenul
de calatori IR nr.1838 prin nemanevrarea individuald a macazului nr.15 in pozitia necesard. De
asemenea, acesta nu a procedat la verificarea controlului pozitiei macazurilor din parcursul de iesire in
conformitate cu prevederile Instructiunilor de manipulare a instalatiei CED tip CR3 Domino cu care este
dotata statia CFR Sibot, in cazurile de defectare a semnalului de iesire.

C.7. Cauzele incidentului

C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui incident a constituit-o neefectuarea manevrarii individuale si
neefectuarea verificarii controlului pozitiei macazului nr.15, din parcursul de iesire pentru trenul de
calatori IR nr.1838 de la linia III din statia CFR Sibot in directia Hm Blandiana pe firul | de circulatie.

C.7.2. Cauze subiacente

Cauza subiacenta a producerii acestui incident a fost nerespectarea prevederilor din Instructia de
manipulare a instalatiei CED tip CR3 Domino a statiei CFR Sibot, Art.49, privind modul de expediere a
trenurilor cu semnal de iesire pe ,,Oprire” in baza ordinului de circulatie, respectiv de manipulare
individuala a macazurilor si de verificare a controlului pozitiei acestora din capdtul statiei respectiv prin
butoanele control pozitie macazuri.

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 constatari privind unele deficiente
si lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor incidentului:

- dupd producerea incidentului, trenul a fost retras in statie si Indrumat din nou, fara respectarea
de catre personalul implicat (impiegat de miscare, mecanic de locomotivd si sef tren) a
prevederilor din Regulamentul de Investigare referitoare la modul de procedare in cazul
constatarii unor accidente/incidente.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana,
Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA Bucuresti si Societatea Nationala de Transport Feroviar de
Calatori ,,CFR Calatori” SA Bucuresti.
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