AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare n cazul accidentului produs la data de 27.02.2024, ora 19:06 pe
reteaua de transport feroviar cu metroul, in circulatia trenului nr.04 (format din trenurile electrice de
metrou 1121-2121) prin depasirea semnalului de intrare Y al statiei Timpuri Noi, intrarea in abatere la
linia 1 din aceasta statie unde se afla garat trenul de metrou nr 17 (format din trenurile electrice de
metrou 1117-2117), fapt ce adusla cuplareacelor 2 trenuri.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii In legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, au fost determinati factorii cauzali,
contributivi si sistemici si au fost emise recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau
a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 24 februarie 2025

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu-Cornel DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind  desfasurarea  actiunii  de
investigare si intocmirea prezentului
Raport de investigare, pe care il propun
Spre avizare

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 27.02.2024 ora 19:06 pe reteaua de transport feroviar cu metroul, in circulatia
trenului nr.04 (format din trenurile electrice de metrou 1121-2121) prin depdsirea semnalului de
intrare Y al statiei Timpuri Noi, intrarea in abatere la linia 1 din aceastdi statie unde se afla garat
trenul de metrou nr 17 (format din trenurile electrice de metrou 1117-2117), fapt cea dusla
cuplarea celor 2 trenuri.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER, in scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea
acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1si asuma raspunderea
in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere 1n aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatdtirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat In niciun caz cu

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia In alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si imbunatatirea sigurantei feroviare este inadecvata si
poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

control automat al trenului; ATC sistemul care confine doud componente
principale ATP si ATO.

protectia automatd a trenului; ATP componenta a sistemului ATC care
reprezintd instalatia / sistemul de protectie automata a trenului

conducerea automatd a trenului; ATO componentd a sistemului ATC care
reprezinta instalatia / sistemul de conducere automata a trenului

instalatie ce permite ocuparea liniei curente de catre mai multe trenuri care
circula in acelasi sens de mers pe distanta dintre doua statii vecine, prin
sectionarea acesteia in portiuni de linie denumite sectoare de bloc de linie
automat

tren tip Bombardier

Indicator in cabina de conducere al trenului tip Bombardier care semnalizeaza
trecerea in modul manevra

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a acestora care,
dacda ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(d), ar fi putut impiedica
producerea accidentului sau incidentului, dupa toate probabilitatile (Regulament
(UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un accident sau
incident prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia, prin accelerarea
efectului in timp sau prin sporirea gravitatii consecintelor, insd a carui eliminare
nu ar fi impiedicat producerea accidentului sau incidentului (Regulament (UE)
nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationald, manageriala,
societala sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzdnd, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al sigurantei,
competentele personalului, procedurile si intretinerea (Regulament (UE)
nr.572/2020)

impiegat de miscare

instalatie pentru controlul punctual al vitezei trenurilor

tren tip Intreprinderea de vagoane Arad

Instalatia de centralizare electronica utilizatd pe magistralele 1-3 de metrou
aplicatie software pentru comanda si controlul instalatiei de centralizare
electronica interlocking tip EBILOCK 950

SC TMB ,,METROREX” SA

Ministerul Transporturilor

ordinul ministrului transporturilor

ordonanta de urgenta a Guvernului

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 Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Rama electrica de metrou

Safety Integrity Level (nivel de integritate a sigurantei conform standardului
IEC 61508 -" Sigurantafunctionala a sistemel or el ectrice/el ectronice/electronice
programabile™)

sistemul propriu de siguranta a circulatiei feroviare

Tren electric de metrou
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1. SUMMARY

On 27" February 2024, at 18:40 o’clock, metro train circulation on main lines M1- M3 between metro
stations Timpuri Noi and Dristor 1 stations was operating normally. Bombardier trains equipped with
onboard Automatic Train Protection (ATP) were running under the ATP system, while [VA-typetrains
(Arad Wagon Enterprise), which are not equipped with ATP, were operating based on colour-light
signals ("optical path” signals).

At 18:43 o’clock, train no.42 (consisting of electric train set type IVA 010-049-060), running with
passengers, broke down upon departure from metro station Dristor 1 towards metro station Nicolae
Grigorescu. As aresult of the malfunction, the train stopped just after leaving metro station Dristor 1
with the last two wagons remaining on the platform and the other four wagons in the tunnel. Train no.
0404, a Bombardier-type train (consisting of electric train set 1121-2121), running under the ATP
system between railway stations Mihai Bravu and Dristor 1on track |, behind train 42, was stopped by
the ATP-ATO system (ATO = Automatic Train Operation, acomponent of the ATC system responsible
for automated train control) in the tunnel, near metro station Dristor 1, a about 18:46 o’clock,
occupying track sections 143c and 145c.
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Figureno.l - Stuation at /8:46 o 'clock, when train 04 stopped in the tunnel.

Given that the malfunction of train 42 could not be solved and since it was unable to run towards metro
station Republica (normal running direction), but could run in the opposite direction, the traffic shift
head ordered the train to be withdrawn back to metro station Dristor 1 for passenger disembarkation.
At the same time, the traffic shift head ordered of train 04 which was in the tunnel on track 1, to return
to metro station Miha Bravu, line 2.

The engine driver of train 04 changed the driving position and switched to DEP mode (an indicator in
the driver's cab of the Bombardier train signalling the transition to shunting mode). After receiving
instructions from the traffic shift head, he isolated the ATP system of the train and run to line 2 (at the
platform) at metro station Mihai Bravu (based on optical signals), where he disembarked the
passengers. After the passengers were disembarked at the metro station Mihai Bravu, due to a
misunderstanding of the instructions given through the radio communication system by the traffic shift
head, the engine driver of train 04 started the train, passed the exit signal Y 2 of the metro station Mihai
Bravu, which was showing a red-white indication (since the ATP system remained isolated, the red-
white indication meant "stop without passing the signal™), and continued towards metro station Timpuri
Noi at speeds between 55 - 60 km/h, then passed the red Y -entry signal of metro station Timpuri Noi
before applying the emergency brake.

Whiletrain 04 was running on sections 54c and 56¢ on track |1, between the metro stationsMihai Bravu
and Timpuri Noi, the traffic operator instructed IDM (movementsinspector) at Piata Unirii 1 to prepare
theroute for train no. 17 to be dispatched from metro station Timpuri Noi to metro station Mihai Bravu
station on track 1. Due to communication issues and errors in in procedure execution, at 19:04:19
o’clock, IDM Piata Unirii 1 mistakenly set up the ATP route from platform line 1 towards metro station
Miha Bravu on track 2. Observing this erroneous command on the monitor, the traffic operator
requested IDM to correct theroute, setting it from platform line 1 at metro station Timpuri Noi to metro
station Mihai Bravu in "normal mode", meaning with point switch no. 8 set to the direct position. IDM
5



Piata Unirii 1 then issued the command to cancel the incorrect route. Once the cancellation command
was given, the route unlocking cycle began. This cycle lasted 60 seconds (while section TNO-01c was
occupied by train no. 17). During this time, the route remained fully locked, and the point switches
remained in the deflection position, allowing access from track 2 at metro station Mihai Bravu to line
1 at metro station Timpuri Noi.

During this 60-second interval, at about 19:05:40 o’clock, train 04 passed the Y entry signal at metro
station Timpuri Noi, which displayed the indication "stop without passing the signal”, and continued
running over turnouts 4 and 8, which were set in the deflection position. As aresult of an emergency
braking by the train driver, a violent collision between the two trains was avoided, however train 04
coupled with train 17, which was on track 1 at metro station Timpuri Noi, at a speed of 5 km/h.
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Figureno.2 - Stuation at 79:06 o ’clock, when train 04 coupled with train 1.
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Consequences.

Track superstructure
None.

Tunndl installations
None.

Rolling stock
None.

Interruptions of the metro traffic
Exceedances were recorded as follows:
- between metro stations Nicolae Grigorescu - Anghel Saligny: 37 minutes,

- between metro stations Dristor 1 - Nicolae Grigorescu: 40 minutes;
- between metro stations Timpuri Noi - Dristor 1: 40 minutes;
- between metro stations Preciziei - Politehnica: 25 minutes,
- between metro stations Politehnica - Eroilor: 26 minutes,
- between metro stations Eroilor - Timpuri Noi stations: 45minutes;
- between metro stations Eroilor and Preciziel stations: 13 minutes.
Also, 18 metro trains were cancelled on main lines M1 and M3.

Injuries

None.

Analysing the findings, the information gathered after the accident, the documents submitted, the
recorded discussions and the testimonies of the involved personnel, it can be concluded that the accident
occurred when train 04 passed the Y entry signal at metro station Timpuri Noi, which ordered the train
to stop, thereby allowing it to proceed on an erroneously set route. The investigation commission
established, according to the definitions stipulated by the Regulation for implementation (EU)
2020/572, within chapter 4 ”Accident analysis” the next causal, contributing and systemic factors:

Causal factors
- delayed application of braking measures and performing a spontaneous brake application before an
emergency brake, which resulted in train 04 passing the Y signal at metro station Timpuri Noi,
followed by its coupling with train 17;
6



- incorrect execution of the exit route for train 17, which alowed train 04 to enter line 1 at metro
station Timpuri Noi, already occupied by train 17, causing their coupling.

Contributing factors

- lack of supervision of train 04 (which had its ATP system isolated) by the traffic control personnel;

- deficiencies in verbal communications via the radio communications system and the operational
telephone during a crisis situation.

Systemic factors

- failure of the designed personnel to apply the provisions of the Procedure PS - 1.1.2.1.1 - 07 -
Internal and External Communication, related to verification activities and actions to improve the
communication process,

- lack of detailed provisions on the proper execution of verbal communications via the radio
communication system and the operational telephone, ensuring coverage of the full range of
situations encountered in metro train operations.

Safety recommendations

Considering the causal, contributory and systemic factors identified during the investigation, in order
to prevent similar accidents or incidents from occurring in the future, the investigation commission
deems it appropriate to issue the following safety recommendations addressed to the ASFR,
which, within the limits of its competences, shall take the necessary measuresto ensure that the
safety recommendations issued by AGIFER are taken into account and, where appropriate,
followed.

Preambl e safety recommendation no.480/1

Dueto the malfunction of train 42 upon departure from metro station Dristor 1 train 04 with passengers,
and operating under the ATP system between metro stations Mihai Bravu and Dristor 1, on track |
behind train 42, was stopped by the ATP-ATO system in the tunnel, near metro station Dristor 1.

Thetraffic control staff ordered the withdrawal of train 04 from the tunnel at metro station Mihai Bravu
online 2.

The driver of train 04 changed the driving position, switched to DEP (shunting) mode and, after
receiving theinstruction from the traffic shift head, isolated the ATP system of thetrain to allow for its
quick withdrawal from the tunnel. The train then proceeded to line 2 at metro station Mihai Bravu.

After arriving at the metro station Mihai Bravu, the driver of train 04 requested via the radio
communication system to restore the ATP system, but received no response regarding its reactivation
so, train 04 remained with the ATP system disconnected.

It should be noted that, when the ATP system is switched off, there is no technical barrier to
automatically stop the train if it passes astop signal.

In light of the above, the investigation commission analysed the existing regulations regarding the
operation of TEM (electric train set) with the ATP system deactivated and found that the disconnection
of the ATP system and running over certain distancesis only permitted in cases of track circuit failures
or onboard ATP system malfunctions.

Safety recommendation 480/1

SC TMB "METROREX” SA shall carry out arisk analysisto assess the risks associated with operating
trains with the onboard ATP system disconnected in cases where the technical condition of the track
circuitsand ATP systemisfunctional. Additionally, it shall establish concrete measuresto control these
risks.

Preambl e safety recommendation 480/2

The investigation revealed that the accident was caused by errors resulting from communication
failures, both due to insufficient awareness among operational staff of the importance of adhering to
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communication protocols and the lack of detailed regulations, procedures, and guidelines regarding
safety communication and communication protocols within the own railway's safety system (SPSC).

Safety recommendation 480/2

SC TMB "METROREX" SA will carry out a risk analysis of errors in the safety communication
process, and based on the results obtained, will develop procedures/guidelines to ensure that the saf ety
communication processis sufficiently detailed and efficient (including pre-established communication
protocols and a hierarchy of communication roles). Additionally, it will ensure that personnel
transmitting and receiving orders via telephone and radio communication systems are aware of the
importance of adhering to these protocols.

Preambl e safety recommendation 480/3

The quality of communication viathe radio system depends on the quality of the equipment used. The
investigation showed that, in the case of this accident, immediately after the breakdown of train 42,
multiple simultaneous communication occurred on a single channel, between traffic shift head and the
drivers of the trains in running, between the traffic shift head and the rescue team, between the traction
operator and the drivers of train 42. Both recordings and staff testimonies, indicated that when multiple
communications occur simultaneously on the same channel, therisk of misinterpretation issignificantly
high.

Safety recommendation 480/3

SC TMB "METROREX" SA will assess the possibility of equipping with radiocommunication
equipment to ensure a higher quality communication and the possibility of providing multiple
communication channels for different types of communication.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovdtiei sau a raspunderii.

Avand in vedere avizarea Dispecerului Central @ SC TMB METROREX SA, privind incidentul
feroviar produs la data de 27.02.2024, ora 19:06, pe reteaua de transport cu metroul, in circulatia
trenului de metrou 04, format din TEM 1121-2121, de la statia Mihai Bravu la statia Timpuri Noi, prin
depasirea semnalul de intrare al statiei Timpuri Noi si intrarea in abatere peste diagonala 8-4 lalinia 1
din aceasta statie, unde se afla garat trenul de metrou 17, format din TEM 1117-2117, eveniment care
aduslacuplarea celor doua trenuri de metrou, luand in considerare ca acest eveniment in conditii usor
diferite, ar fi putut conduce |a producereaunui accident grav precum si relevanta acestuia pentru reteaua
de transport cu metroul din Romania si tinand cont de prevederile art.49 din Regulamentul de
investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbundatdtire a sigurantei feroviare pe
caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG nr.117/2010, Directorul
General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.480 din data de 28.02.2024, a fost numitd comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

Comisia de investigare numita in acest sens a actionat pentru strangerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali, contributivi
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sl Sistemici, precum si pentru emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor
accidente/incidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Structura raportului de investigare este conforma cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare
(UE) nr.572/2020 a Comisiel din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata
pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE)
nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:

= conditiile, mijloacele si procedurile de comunicare a dispozitiilor privind circulatia trenurilor de
metrou;

= conditiile de circulatie ale trenurilor si proceduri existente in situatia defectarii unui tren;

» instruirea personaului privind modul de comunicare;

= situatia personalului care a condus trenurile din punct de vedere medical si psihologic;

» instruirea personalului implicat in producerea accidentului;

= conditiile stabilite privind serviciul maxim admis pentru mecanicii de tren.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

» determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

» verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de METROREX privind actiunea de
apreciere (evaluare si analiza) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviard si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la producerea accidentului feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din sistemului propriu de siguranta a circulatiei feroviare (SPSC), in
raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si determinarea eventualilor factori Sistemici
care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER.
Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entitatile si
personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Constatdrile efectuate au fost consemnate in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent iar proiectul raportului de investigare a fost transmis
partilor implicate pentru consultare.

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de
date si informatii.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de
analizd logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

= descdrcarea si interpretarea datelor de la bordul trenului 04 si a instalatiilor EBILOCK si analiza
acestora;

= ascultarea inregistrarilor comunicatiilor radio si telefonice si analiza acestora;

= analizarea constatarilor efectuate la materialul rulant implicat;
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= obtinerea de declaratii si chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si a altor
martori, precum si analiza ulterioara a datelor furnizate de catre acestia;

* analizarea procedurilor si a altor documente relevante in raport cu factorii critici identificati In
producerea accidentului.

2.6. Dificultati si provocari
Nu se aplica.
2.7. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

Laora18:43 trenul de metrou 42 (format din REM tip IVA 010-049-060), care circula cu calatori, s-a
defectat la plecarea din statia Dristor 1, spre statia Nicolae Grigorescu.

Mecanicul si mecanicul ajutor au facut mai multe incercari pentru remedierea defectiunii si punerea
in miscare a trenului 42, dar de fiecare data trenul s-a franat, nefiind posibila continuarea circulatiel
acestuia

Dupa mai multe Incercari nereusite, seful de turd a solicitat scoaterea de sub tensiune si interventia
pompierilor salvatori, pentru debarcarea calatorilor care se aflau in vagoanele oprite in tunel (ora
18:54).

Prin implicarea unui mecanic de locomotiva care se afla pe peronul statiei Dristor 2, S-a reusit
retragerea trenului inapoi in statie., Dupa ce trenul a fost garat la peron (ora 19:01:34 conform
inregistrarilor EBILOCK) si au fost debarcati toti calatorii, S-a solicitat din nou plecarea spre statia
Nicolae Grigorescu. Seful de tura a transmis prin instalatia de radiocomunicatii ordinul de circulatie
pentru depdsirea semnalului X1 de iesire din statia Dristor 1 (cu indicatia ,,opreste fara a depasi
semnalul”), pentru trenul 42 in directia Nicolae Grigorescu la ora 19:02:50 (conform inregistrarilor
din instalatia de radiocomunicatii)..

Mecanicul trenului 42 nu a confirmat primirea ordinului de circulatie, a pus trenul in miscare, a depasit
semnalul X1 si dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 50-100 metri la intrarea in tunel trenul
s-aoprit din nou.

La aceeasi ora trenul 04 se aflalalinia 2 peron, in statia Mihai Bravu cu instalatia ATP izolata, avand
parcurs ATP asigurat in directia Timpuri Noi.

Astfel, lamomentul cand seful de tura a transmis ordin de circulatie pentru trenul 42 pentru depasirea
semnalului de iesire X1 al statiei Dristor I in directia Nicolae Grigorescu, (care avea indicatia ,,opreste
fara a depasi semnalul”), a raspuns mecanicul trenului 04, care a confirmat ,,da am liber la Timpuri
Noi”, desi ordinul de circulatie nu era pentru trenul 04. Ca urmare a acestei comunicari, seful de tura
miscare nu a avut nicio reactie.

Dupa aceasta comunicare, mecanicul trenului 04 a plecat din statia Mihai Bravu in directia Timpuri
Noi (in conditiile in care avea instalatia ATP scoasa din functie), depasind semnalul Y2 cu indicatia
semnalului rosu - alb si ulterior, semnalul de intrare Y al statiei Timpuri Noi cu indicatia rosu.

Dupa ce trenul 04 a plecat din statia Mihai Bravu, depasind semnalul Y2 (rosu - alb) si se deplasa, pe
firul 2, catre statia Timpuri Noi, IDM din statia Unirii a efectuat parcurs de expediere pentru trenul 17
delalinial Timpuri Noi pe diagonala 8/4 pefirul 2 in directia Mihai Bravu.
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Trenul 04 a depasit semnalul de intrare Y al statiei Timpuri Noi, cu indicatia rosu inscriindu-se pe
diagonaa4/8 apoi pe linia 1 cuplandu-se cu trenul 17 care se aflagarat lalinial astatiel Timpuri Noi.

Circumstante externe la locul accidentului
Magistralele M1-M3 de metrou au statii comune intre statiile de metrou Eroilor si Nicolae Grigorescu,
accidentul producandu-se pe aceasta portiune comuna in statia Timpuri Noi.

Magistrala este dotata cu linie ferata de tunel dubla, electrificata, alimentare cu energie electrica prin
sina a 3-a

Accidentul aavut loc pe linia 1 din statia Timpuri Noi.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului
Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Dupa producere, acest eveniment a fost clasificat preliminar, in conformitate cu prevederile din
Regulamentul deinvestigare, de persondul METROREX laart.8, GRUPA A, 1.1, dar avand in vedere
faptul ca cele doua trenuri au intrat in coliziune (desi nu s-au produs pagube la acestea), accidentul se
clasifica la art.7, alin.(1), lit.a, respectiv ,,coliziuni ce pot avea loc intre trenuri...”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrati raniti Sau pierderi de vieti omenesti.

Pagube materiale:
Material rulant
Nu s-au inregistrat pagube la materialul rulant implicat.

Infrastructura
Suprastructura caii si instalatiile feroviare nu au fost afectate in urma producerii acestui accident
feroviar.

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativi a
pagubelor are rol doar pentru clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio
actiune legatd de recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente
ulterioare.

Alte consecinte
Perturbatii in circulatia trenurilor de metrou
Au fost inregistrate depasiri ale intervalelor de circulatie dupd cum urmeaza:
» fintre statiile Nicolae Grigorescu - Anghel Saligny: 37 minute;
» intre statiile Dristor 1 - Nicolae Grigorescu: 40 minute;
= intre statiile Timpuri Noi - Dristor 1: 40 minute;
= intre statiile Preciziei - Politehnica: 25 minute;
» fintre statiile Politehnica - Eroilor: 26 minute;
» fintre statiile Eroilor - Timpuri Noi: 45minute;
» fntre statiile Eroilor - Preciziei: 13 minute.
De asemenea, pe magistralele de metrou 1 si 3 au fost anulate un numar de 18 trenuri de metrou.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

METROREX - persoana juridica care asigurd activitati de transport de persoane cu metroul pe reteaua
de cai ferate subterane si supraterane din Bucuresti.
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Pentru realizareaobiectului sau de activitate METROREX asigura exploatarea, intretinerea si repararea
materialului rulant si a retelei de cai ferate proprii, a instalatiilor fixe de cale, a instalatiilor
electroenergetice, de automatizari si telecomunicatii, semnalizare, centralizare, bloc de linii automat,
dispecer, a instalatiilor de ventilatie, incalzire, tehnico-sanitare, de alimentare cu apa si canalizare, a
escalatoarelor, cailor de rulare, casetelor si tunelelor, statiilor si constructiilor speciale de metrou,
instalatiilor de protectie civila, a spatiilor tehnologice si netehnologice si a altor instalatii specific.

METROREX detine licenta LTM 01 - pentru transport urban cu metroul, emisa in conformitate cu
prevederile Hotérarii nr.361/2018, valabila de la data de 22.10.2018 cu ultima viza nr.3 valabild pana
la22.10.2026.

METROREX a detinut Autorizatia de Siguranta de exploatare a liniilor de metrou pentru transportul
de calatori ASM nr.01, emisa in conformitate cu prevederile Ordinului MT nr.1572/2018, eliberata de
catre ASFR la data de 10.01.2019 cu termen de valabilitate pand la data de 10.01.2024. Dupa trecerea
termenului de valabilitate de 5 ani (cu obligativitatea vizarii anuale), METROREX a inceput
demersurile pentru obtinerea unei noi autorizatii, indeplinind toate conditiile si obtinand la data de
23.08.2024 Autorizatia de Sigurantd de exploatare a liniilor de metrou pentru transportul de calatori
ASM nr.2024 01, cu viza valabild pana la data de 22.08.2025.

METROREX are implementat sistemul propriu de siguranta a circulatiei feroviare (SPSC).
METROREX este organizat pe doud nivele si anume: nivel central al companiei si subunitati de baza.

Locul pe cares-aprodusincidentul feroviar este situat pe magistralele M 1-M 3, suprastructura feroviara
de pe aceste magistrale aflandu-se in intretinerea Sectiei Linii-Tunele. De asemenea, instalatiile de
siguranta si automatizare a traficului de pe aceste magistrale sunt intretinute de catre Sectia SCB.

Materialul rulant utilizat de catre METROREX trebuie sa corespunda din punct de vedere al sigurantei
feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati autorizate
ca furnizori feroviari care asigura revizia, repararea si intretinerea vehiculelor de transport cu metroul
cu care se executa serviciul de transport urban de calatori.

Functiile implicate, din partea METROREX, in acest accident sunt: mecanic de locomotiva si REM,
impiegat, operator M si T si sef tura miscare.

3.a.4. Compunerea si echipamenteletrenurilor

Trenul de metrou nr.04 afost compus din TEM tip BM cu nr.1121-2121, iar trenul de metrou 17 afost
compus din TEM tip BM cu nr.1117-2117.

Trenul nr.04, in conformitate cu datele puse la dispozitie de METROREX, eracompusdin TEM cu nr.
1121-2121, tip Bombardier BM21 fiind dotat cu instalatie ATP. Potrivit Manualului de Exploatare al
BM si Ghidului pentru interventie operativd la trenurile BM, deconectarea acestei instalatii se
realizeaza in cateva secunde, iar pentru conectarea instalatiet ATP, testele necesare de activare si
initiere se realizeaza in aproximativ 1 minut si 30 secunde.

Operarea acestui tip detren se face in mod normal cu ATP in functie atat in circulatie, cat si la manevra.
In momentul deconectarii instalatiei ATP, nu mai exista nicio bariera tehnici activa prin care trenul si
se franeze automat la depasirea unui semnal care ordona oprirea. Astfel, Singurul care poate lua masuri
de oprire atrenului este mecanicul.

Date constatate cu privire la trenurile implicate:

La data de 28.02.2024, cele doua trenuri de metrou au fost puse la dispozitia ALSTOM Transport,
entitate care asigura mentenanta acestor trenuri, in vederea constatarii si evaludrii acestora ca urmare a
,cuplarii accidentale”, produse la data de 27.02.2024. In urma verificarilor efectuate, acestia au
intocmit procesele verbale nr.218 si 219 din care reiese faptul ca nu exista nereguli la cuplele de capat
si intermediare ale acestor trenuri.

Date inregistrate de instalatiile de pe TEM nr.1121-2121:
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Din interpretarea datelor descarcate din instalatia TELOC, interpretare care se face in baza semnalelor
inregistrate si a datelor EVR, s-au constatat urmatoarele:

» |aoral18:30:52, trenul 04 a plecat din statia Mihai Bravu in directia Dristor 1, cu postul 1121
activ;

» laora 18:33:00, dupa parcurgerea unei distante de 1483 m, trenul 04 afost oprit pe interstatia
Mihai Bravu — Dristor 1;

» |aoral8:33:07, afost schimbat postul de conducere devenind activ TEM tip BM nr.2121;

» |aoral8:42:42, trenul 04 a plecat catre statia Mihai Bravu in modul conducere manevra (DEP);

* laora 18:45:13, dupd parcurgerea unei distante de aproximativ 645 m, cu viteza maxima de 14
km/h, trenul a fost oprit si a fost actionat comutatorul de izolare a instalatiei ATP;

* laora 18:45:20, trenul si-a reluat deplasarea catre statia Mihai Bravu cu instalatia ATP izolata;

» laora 18:47:14, dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 831 m, trenul a oprit la peron in
statia Mihai Bravu,

» laora 18:47:17, au fost deschise usile de acces calatori;

» la ora 18:50:29, au fost inchise usile de acces cdlatori, dupa care trenul si-a reluat deplasarea
catre statia Timpuri Noi, cu instalatia ATP izolat;

* la ora 18:52:05, dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 1167 m, la viteza de 55 km/h
mecanicul a inceput sa franeze trenul,;

» |aora 18:52:08, dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 51 m, la viteza de 51 km/h
mecanicul a actionat frana de urgenta;

» Jaoral8:52:18, dupa parcurgerea unei distante de 74 m, la viteza de 5 km/h, trenul 04 a cuplat
cu trenul 17 garat lalinial din statia Timpuri Noi.

Precizam ca intre orele inregistrate de instalatia Ebilock si cele inregistrate de instalatia TELOC de pe
TEM nr.1121-2121, exista un decalaj de circa 12-13 minute.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul s-a produs pe magistralele M1-M3 de metrou, lalinia 1 din statia Timpuri Noi.

Magistralele de metrou sunt dotate cu linie ferata de tunel dubla, electrificata, alimentare cu energie
electrica prin sina a IlI-a

Suprastructura caii in statia Timpuri Noi este alcatuita din sina tip 49, cale fara joante, traverse din
beton armat bibloc, profilul geometric al caii fiind in aliniament.

Descrierea instalatiilor de siguranta pentru dirijarea traficului feroviar

Statia Timpuri Noi este prevazutd cu instalatie Interlocking tip Ebilock 950 furnizata de Bombardier
Transportation, comanda si controlul acesteia fiind realizate prin intremediul aplicatiei software
EbiScreen. Acest sistem de interlocking genereaza telegramele necesare pentru functionarea
bidirectionald a sistemului ATP.

Controlul traficului seface prin cele 9 posturi locale (intre care si cele amplasate in statiile Piata Unirii
1 si Nicolae Grigorescu) si dispeceratul central.

Traficul feroviar este condus in intregime de operatorii din sala dispeceratului de trafic.

Trenurile ce circula pe magistralele M1-M3 de metrou sunt atat trenuri echipate cu instalatii de tip ATC
imbarcata (trenurile Bombardier) cat si trenuri fara acest tip de instalatie (trenuri tip IVA), care circula
pe baza semnalelor optice.

Sistemul de sigurantd si automatizarea traficului interlocking Ebilock 950 corespunde Nivelului de
Integritate al Sigurantei 4 (SIL4).

Instalatii de comunicatie
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Comunicarea la METROREX este reglementatd prin prevederile cuprinse in Instructia de miscare
005M/2012 , Instructiuni pentru personalul de tractiune la metrou Nr.201 M si Procedura PS—1.1.2.1
— 07, editia I, revizia 0.

Pentru desfasurarea activitatii de exploatare se folosesc urméatoarele instalatii de telecomunicatii:

a) radiocomunicatii cu inregistrarea convorbirii, care permit realizarea comunicatiilor intre operatorii
de miscare/ IDM/ agenti de manevrd/ personalul de conducere a trenurilor/ personalul de infrastructura,
numai in legdtura cu circulatia si manevra trenurilor, executarea reviziilor si a interventiilor la
instalatiile de siguranta feroviara;

b) telefonie operativa care permit realizarea legaturilor telefonice operative in legatura cu circulatia si
manevra trenurilor in Dispeceratul Central, complexele ATP si depouri intre operatorii de miscare,
dispecerul central, dispecerii de ramura, IDM, agentii de manevra si sefii de turda MR,;

c) telefonie de avarie care permite preluarea functiilor principale ale telefoniei automate operative intre
operatorul de miscare si IDM/ agenti de manevra,;

d) telefonie administrativé care per mite realizarea legéturilor telefonice intre toti abona;ii conectati in

e eyt

Convorbirile prin 1nsta1a‘g111e de radlocomumca‘gu intre operatorn de miscare/tractiune, IDM,
personalul de conducere a trenului, trebuie sa se efectueze cu respectarea celor 4 etape de comunicare
conform art.194 din ,,Instructiuni de miscare la metrou,, nr.005M/2012.

Lanivelul MTEROREX a fost emis Ordinul de Serviciu cu nr.06.01/1300/08.05.2023 din Serviciul
Miscare Circulatie, ordin care stabileste privind modul de convorbire prin instalatia de
radiocomunicatii, acesta fiind adus la cunostinta personalului care asigura activitatile de exploatare.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

La data de 27.02.2024, ora 18:40 circulatia trenurilor de metrou pe magistrala M1-M3 de metrou, de
pe reteaua METROREX SA, intre statiile Timpuri Noi si Dristor I se desfasura normal, in sistem ATP
pentru trenurile Bombardier echipate cu instalatie ATP Tmbarcata si pe baza semnalelor luminoase de
circulatie ,,parcursuri optice” pentru trenurile tip IVA neechipate cu instalatie ATP. Avand in vedere
ca producerea evenimentului a fost determinatd de actiuni/comunicari/dispozitii legate in principal de
trenurile 42 si 04, iar unele dintre acestea s-au suprapus in anumite momente, descrierea evenimentului
va fi facuta cronologic pentru fiecare din aceste 2 trenuri in parte.

Descrierea actiunilor legate de circulatia trenului 42 si comenzile date acestuia

Laora18:43 trenul de metrou 42 — (format din REM tip IVA 010-049-060), care circula cu calatori, s-
a defectat la plecarea din statia Dristor 1, spre statia Nicolae Grigorescu. Ca urmare a producerii
defectdrii trenul s-a oprit la plecarea din statia Dristor 1, avand ultimele 2 vagoane la peron si restul de
4 vagoane in tunel.

MIHAT BRAVI DRISTOR

Tren 31 @ Y2 Tren 13

@Y
'l_. ‘ 4 — — .
. ? @ YF

l'rem D4

—___
n—Qﬂ X1—®
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=

Figura nr.3 — Situatia 1a momentul opririi trenului 04 din cauza defectarii trenului 42
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Mecanicul si mecanicul ajutor au facut mai multe incercari pentru remedierea defectiunii si punerea
in miscare a trenului 42 dar, de fiecare data, s-a produs deconectarea prin intrarea In actiune a
sigurantei S2 de la rama REM 010, din care mecanicul conducea trenul spre statia Nicolae Grigorescu.

Pentru remedierea defectiunii, mecanicul a comunicat cu operatorul de tractiune, care a transmis
urmatoarele indicatii: rearmarea instalatiei INDUSI, urmata de izolarea acesteia intre vagoanele A si
B. Mecanicul a comunicat ca trenul pierde in continuare aer si a decis impreund cu operatorul de
tractiune izolarea franei de urgenta.

Dupa aceste operatiuni s-a reincercat punerea in miscare a trenului in directia Nicolae Grigorescu dar
s-aprodus din nou deconectarea, ca urmare a declansarii sigurantelor S2. Deoarece, trenul stationa de
mai mult timp, seful de turd a solicitat, laora18:54 scoaterea de sub tensiune si interventia pompierilor
salvatori pentru debarcarea calatorilor care se aflau in vagoanele oprite in tunel.

Pe peronul statiei Dristor se afla si un mecanic de locomotiva (salariat al METROREX), care iesise
din serviciu si era in drum spre domiciliu. Observand faptul ca trenul a ramas blocat cu vagoane si
caldtori 1n tunel, acesta a cerut informatii de la unul din pompierii salvatori care interveneau si utilizand
statia radio a acestuia a inceput sd comunice cu operatorul de tractiune. Acest mecanic a solicitat
permisiunea de a intra in cabina ultimel REM &flata la peron, pentru debarcarea célatorilor aflati in
acel vagon si a Incercat sa retragd trenul Thapoi in statia Dristor (utilizdnd comenzile de la aceastd
ultima REM).

Avand in vedere urgenta situatiei create, faptul ca debarcarea calatorilor ramasi in tunel implica
anumite riscuri, faptul cd mecanicul si mecanicul ajutor nu puteau sa ajunga la cabina ultimului vagon
in timp util (trenul era format din vagoane tip IVA care nu permit trecerea de la un capat la altul al
trenului), operatorul de tractiune (dupa ce 1-aidentificat pe acest mecanic), i-a permis sa intre in cabina
ultimului vagon de la peron si s preia comanda trenului.

Mecanicul aflat pe peron a deschis cabina ultimului vagon cu cheia patrata, a deschis apoi usa dintre
cabina si spatiul destinat calatorilor si a permis debarcarea acestora pe peron. Dupa aceea, a luat
legatura cu seful de turd prin instalatia de radiocomunicatii, respectiv cu operatorul de tractiune pe
telefonul mobil si a cerut permisiunea pentru a prelua comenzile trenului si a conduce trenul la peron.
Dupa primirea acceptului de la seful de turd, acesta a condus trenul inapoi, garand complet la peron in
statia Dristor].

Laora19:01:30 (conform inregistrarii din instalatia EBILOCK), trenul afost garat la linia 1 din statia
Dristorl. Au fost debarcati toti calatorii, comanda trenului a fost preluatd de mecanicul si mecanicul
ajutor aflati in serviciu (in cabina ramei 060 spre statia Nicolae Grigorescu) iar mecanicul trenului 42
a solicitat prin instalatia de radiocomunicatii sefului de tura circulatie sa plece spre statia Nicolae
Grigorescu. Seful de turd a transmis prin instalatia de radiocomunicatii ordinul de circulatie pentru
trenul 42 pentru depasirea semnalului. Ordinul transmis de catre seful de turd miscare afost incompl et
deoarece nu aidentificat si semnalul care trebuia depasit de catre trenul 42 (semnalul X1).

Mecanicul trenului 42 nu a confirmat primirea ordinului de circulatie, a pus trenul in miscare, a depasit
semnalul X1 si dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 50-100 metri la intrarea in tunel trenul
s-aoprit din nou.

S-a incercat deplasarea trenului in sens invers spre statia Mihai Bravu, dar s-a produs franarea
necomandata a trenului si in aceasta situatie. Trenul a stationat, apoi, pana in jurul orei 20:15 cand s-
a acordat tren de ajutor si a fost expediat spre depoul Pantelimon.

Descrierea actiunilor legate de circulatia trenului 04

Trenul 04, tip Bombardier (format din TEM cu nr.1121-2121), care circula in sistem ATP intre statiile
Mihai Bravu si Dristor 1, pe firul I, n urma trenului 42, a fost oprit de instalatia ATP, 1n tunel, in
apropierea statiei Dristor 1, la ora 18:46, ocupand sectiunile 143c si 145c. Seful de turd miscare a
dispus intoarcerea trenului 04 (aflat in tunel la intrare 1n statia Dristorl), la linia 2 1n statia Mihai
Bravu.
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Figura nr.4 — situatia la momentul plecarii trenului 04 din tunel spre statia Mihai Bravu
Mecanicul trenului 04 a schimbat postul de conducere a trenului, a plecat in modul DEP (cu viteza
redusa), iar dupa primirea aprobadrii a izolat instalatia ATP a trenului si a circulat pe baza semnalelor
optice pefirul 1 in sens contrar sensului normal de mers, garand la linia 2 (la peron) in statia Mihai
Bravu. Circulatia trenului s-a facut cu instalatia ATP izolatd, deoarece in situatia data in care circuitul
era ocupat nu se putea face reorientarea ,,blocului de linie” pentru efectuarea parcursului ATP. Trenul
04 a fost primit in statia Mihai Bravu cu semnalul de iesire Y2 avand indicatia ,,Liber cu viteza

stabilitd. Se mentine firul de circulatie — o lumind verde”. Conform inregistrarilor din instalatia
EBILOCK laora19:00:25 trenul 04 a garat in statia Mihai Bravu lalinia 2.
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Figura nr.5 — situatia la garareatrenului 04 in statia Mihai Brawu, linia 2

Pentru trecerea semnalului Y2 din statia Mihai Bravu in pozitia pe oprire IDM din statia Nicolae
Grigorescu a deszavorat parcursul optic de iesire din statia Mihai Bravu cu semnalul Y2. Astfel, dupa
sosirea trenului 04 in statia Mihai Bravu, semnalul Y2 a trecut pe rosu. Ulterior IDM din statia
Grigorescu a efectuat parcurs ATP (rosu alb), motivat de faptul cd a auzit prin instalatia de
radiocomunicatii solicitarea mecanicului de la trenul 04 de repunere a instalatiel ATP a trenului in
functie.
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Figura nr.6 — Situatia inaintea plecarii trenului 04 din statia Mihai Bravu

Dupa gararea in statia Mihai Bravu, lalinia 2, mecanicul trenului 04 a solicitat sefului de tura miscare
repunerea in functie a instalatiei ATP, fard a primi vreun raspuns. De asemenea, a solicitat precizari
referitor la directia de circulatie, respectiv daca va circula in directia Dristor 2 sau Dristor 1. Seful de
turd i-atransmis, la ora 19.01.40, faptul ca trenul 04 va circula cu calatori in directia Dristor 2 ( Timpuri
Noi — Piata Unirii). Avand in vedere dispozitia primita, mecanicul trenului 04 a anuntat calatorii, prin
instalatia de sonorizare a trenului, ca trenul circuld in directia Dristor 2, nu in directia Dristor 1 cum
circulase initial, pana la producerea defectarii trenului 42.

Intre 19:01:40 si 19:02:50 (ore inregistrate de instalatia radiocomunicatii), seful de turd miscare a
comunicat alternativ cu mecanicii trenurilor 04 si 42 transmitand dispozitii si primind informatii de la
acestia. Inregistrarea releva faptul ci, aceste convorbiri se suprapun in anumite intervale, iar mesgjele
transmise si primite nu sunt colationate. Astfel, laora 19:02:50, cand seful de tura a transmis ordin de
circulatie pentru trenul 42 ”depaseste pe oprire ai liber la Grigorescu firul 17 identificandu-se, la acest
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mesg) a raspuns mecanicul trenului 04, care a confirmat “da, am liber la Timpuri Noi”, desi ordinul de
circulatie nu era pentru trenul 04. Pe inregistrare nu se aude nicio confirmare (colationare) din partea
mecanicului trenului 42 si nicio reactie asefului de turd miscare.

Dupa aceastd comunicare defectuoasa, mecanicul trenului 04 (care a Inteles eronat ordinul de circulatie
transmis de seful de tura pentru trenul 42), a plecat din statia Mihai Bravu 1n directia Timpuri Noi (in
conditiile in care avea instalatia ATP scoasd din functie), depdsind semnalul Y2 cu indicatia
semnalului rosu - alb si ulterior, semnalul de intrare Y al statiei Timpuri Noi cu indicatia rosu. Practic,
trenul 04 a depasit semnalul de iesire Y2 al statiei Mihai Bravu si Y de intrare al statiei Timpuri NoOI
fara a avea ordin de circulatie si a circulat in directia Timpuri Noi cu viteza maxima de 55 km/h.

Conform Inregistrarilor din instalatia interlocking, la momentul plecarii trenului 04 din statia Mihai
Bravu pe firul 2, cétre statia Timpuri Noi macazurile nr.4 si nr.6 din statia Timpuri Noi erau 1n pozitia
,»pe directd” fara parcurs executat de la semnalul Y Timpuri Noi pana la semnalul Y 2-Timpuri Noi.
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Figura nr.7 — situatia la momentul anterior efectuarii parcursului eronat pentru trenul 17
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Figura nr.8 — situatia la momentul inzavordrii parcursului eronat pentru trenul 17

Dupa ce trenul 04 a plecat din statia Mihai Bravu, depasind semnalul Y2 (rosu -alb) si se deplasa, pe
firul 2, catre statia Timpuri Noi, IDM din statia Unirii (ca urmare a comunicarii defectuoase cu
operatorul miscare), a efectuat parcurs de expediere pentru trenul 17 de la L1 Timpuri Noi, pe
diagonala 8/4, pe firul 2 in directia Mihai Bravu.

Operatorul miscare a observat pe monitor comanda eronata efectuatd de IDM Piata Unirii 1 si i-a
solicitat acestuiarefacerea parcursului, de la linia 1 peron Statia Timpuri Noi la statia Mihai Bravu, ,,pe
normala” adica, cu macazul nr.8 manevrat pe directa. IDM Piata Unirii 1 a dat comanda de anulare a
parcursului. Din momentul in care s-a dat comanda anuldrii parcursului eronat, a inceput ciclul de
deszavorare a parcursurilor. Acest ciclu are durata de 60 de secunde (in conditiile in care sectiunea
TNO-01c era ocupati cu trenul nr.17). In acest interval parcursul a rimas inzivorat total (conform
specificatiilor de functionare), iar macazurile au ramas ,,pe abatere”, cu acces din firul 2 statia Mihai
Bravu la linia 1 a statiei Timpuri Noi.

Inainte de scurgerea celor 60 de secunde de la momentul in care a inceput ciclul de deszivorare
automata a parcursului, in jurul orei 19:05:40 (conform inregistrarilor din instalatia EBILOCK), trenul
04 a depasit semnalul de intrare Y al statiei Timpuri Noi, care avea indicatia ,,opreste fard a depasi
semnalul” si si-a continuat deplasarea peste macazurile 4 si 8 aflate in pozitie pe abatere. Desi seful
de tura (la ora 19.05.47 - conform inregistrarii din instalatia de radiocomunicatii), a apelat prin
instalatia de radiocomunicatii trenul 04 in vederea opririi in linie curenta pe firul 2, mecanicul trenului
nu a raspuns. Ca urmare a efectuarii unei franari de urgenta de catre mecanicul trenului 04, a fost
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evitata ciocnirea violenta intre cele doua trenuri, dar s-a produs cuplarea intre trenul 04 si trenul 17,
tren ce era garat la linia 1 din statia Timpuri Noi, cuplare ce aavut loc la o viteza de Skm/h.
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Figura nr.9 — Situatia la ora 19:06, momentul cuplarii
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Circulatia trenurilor intre statiile Dristor 1 si Timpuri Noi in intervalul 18:45 — 19:10 si
comunicari ale personalului de miscare

La momentul defectarii trenului 42, in spatele trenului 04 pe firul 1 se aflau trenurile 40 si 17 care
circulau in sistem ATP. Trenul 40 a garat la peron lalinia 1 in statia Mihai Bravu la ora 18:48 iar
trenul 17 a garat la peron firul 1 in statia Timpuri Noi la ora 18:52. Seful de tura impreuna cu operatorul
miscare au hotdrat sa Intoarca cele 2 trenuri spre Piata Unirii 1. Pentru aceasta calatorii din trenul 40
au fost debarcati iar trenul a fost scos in linie curenta pentru rebrusare.

Pe firul 2, Tnainte de plecarea trenului 04 din statia Mihai Bravu a circulat (normal) trenul 32, care a
garat la peron 1n statia Timpuri Noi la ora 18:56.

La ora 18:58:22 (conform inregistrarilor - telefonie operativa), operatorul miscare a comunicat
telefonic cu IDM Piata Unirii 1 comanda de intoarcere a trenului 17, dar imediat a revenit si i-a SpUS
sd mai astepte.

La acel moment trenul 32 trecuse pe firul 2 de la statia Piata Unirii 1 la Statia Eroilor, iar trenul 34 se
afla garat la peron pe linia 1 in statia Piata Unirii 1, (urméand sd il intoarca de la statia Piata Unirii 1 la
statia Eroilor). La ora 18:59:29 operatorul de miscare a solicitat IDM din statia Unirii Intoarcerea
trenului 34 si “anularea totald”. Din informatiile primite cu ocazia chestionarii prin ,,anulare”
personalul de miscare intelege deszavorarea parcursurilor de iesire din statie, ca masura de siguranta
pentru ca semnalele de iesire sa aiba indicatia “rosu-opreste fard a depdsi semnalul”.

La ora 19:02:35 operatorul de miscare a revenit cu ordinul pentru ,,anularea” pe firul 2, urmat la ora
19:03:17, de ordinul pentru efectuarea parcursului pentru trenul 34, care trebuia intors in statia Piata
Unirii 1. La ora 19:04:11 operatorul de miscare a solicitat efectuarea parcursului pentru trenul 17 spre
Mihai Bravu pe firul 1. In ultima parte a convorbirii operatorul de miscare si IDM vorbesc simultan
astfel ca ,.firul1” nu se aude clar.

In momentul plecarii trenului 04 (19:03:52 — conform inregistrarii din instalatia EBILOCK) din statia
Mihai Bravu pe firul 2, catre statia Timpuri Noi macazurile nr.4 si nr.6 din statia Timpuri Noi erau in
pozitia pe directa.

La ora 19:04:19 IDM a efectuat parcurs de iesire ATP pentru trenul 17 de la linia 1 Timpuri Noi, pe
diagonala 8/4, pe contrasens pe firul 2 spre Mihai Bravu. Operatorul de miscare a observat pe
monitoare parcursul eronat spre firul 2 si a solicitat anularea acestei comenzi si efectuarea parcursului
pefirul 1, pe normala”. La ora 19:04:40 IDM adat comanda de deszavorare de urgenta a parcursului,
moment in care a inceput ciclul de deszavorare automata, ciclu care dureaza 60 secunde. In acest
moment trenul 04 se afla pe firul 2 intre statiile Mihai Bravu si Timpuri Noi, pe sectiunile 56-54c.

La momentul cand trenul 04 a depasit semnalul de intrare Y al statiei Timpuri Noi, macazurile 4/8
erau inzavorate pe abatere, desi fusese efectuatd comanda de anulare, dar nu trecusera cele 60 de
secunde, astfel ca trenul 17 s-a inscris pe diagonala 8/4, apoi pe linia 1 cuplandu-se cu trenul 17 care
se aflagarat lalinial astatiel Timpuri Noi
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Din verificarea inregistrarilor convorbirilor prin instalatia de radiocomunicatii reiese ca in momentul
apropierii trenului 04 de statia Timpuri Noi seful de turd a comunicat ,,ramai pe loc 4” de mai multe
ori dar mecanicul trenului a raspuns la statie dupa ce s-areaizat cuplareacu trenul 17.

IDM din statia Grigorescu, inainte de a efectua parcursul in sistem ATP, nu s-a asigurat ca instalatia
ATP de la trenul 04 nu a fost pusa in functie.

Din informatiile obtinute cu ocazia investigatiei, plecareatrenului 04 din statia Mihai Bravu nu a fost
observata de catre operatorul M/sef tura/IDM din statia Grigorescu, care il puteau observa pe
monitoare.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
desalvare

Imediat dupa producerea accidentului, seful de turd a fost informat de mecanicul trenului 04 ca s-a
produs cuplarea cu trenul 17 &flat lalinial peron, in statia Timpuri Noi.

Urmare a coliziunii dintre cele doua trenuri nu au existat victime.
Au fost debarcati calatorii din cele 2 trenuri si acestea au fost decuplate.
Ulterior acestea au fost Indrumate fara calatori catre Depoul Militari pentru verificari.

Declansarea planului de urgenta feroviar
Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a
realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata
locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:

* METROREX;

= Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER;

»  Autoritatii de Siguranta Feroviarda Romana-ASFR;

= Politiei Transporturi Feroviare.

Deoarece nu au existat victime nu a fost necesara interventia serviciilor de salvare si urgentd ca urmare a
cuplarii celor doua trenuri.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. METROREX

In conformitate cu prevederile HG nr.482/1999 privind infiintarea SC TMB METROREX SA, aceasti
companie are printre activitatile principale asigurarea exploatarii, intretinerii si repararii materialului
rulant si a retelei de cai ferate proprii, a instalatiilor fixe de cale, a instalatiilor electroenergetice, de
automatizari si telecomunicatii, semnalizare, centralizare, bloc de linii automat, dispecer, a instalatiilor
de ventilatie, incalzire, tehnico-sanitare, de alimentare cu apa si canalizare, a escalatoarelor, cailor de
rulare, casetelor si tunelelor, statiilor si constructiilor speciale de metrou, instalatiilor de protectie civila,
a spatiilor tehnologice si netehnologice si a altor instalatii specifice.

METROREX detine licenta LTM 01 - pentru transport urban cu metroul, emisa in conformitate cu

prevederile Hotdrarii nr.361/2018, valabila de la data de 22.10.2018 cu ultima viza nr.3 valabild pana
la22.10.2026.

METROREX a detinut Autorizatia de Siguranta de exploatare a liniilor de metrou pentru transportul
de calatori ASM nr.01, emisa in conformitate cu prevederile Ordinului MT nr.1572/2018, eliberata de
catre ASFR la data de 10.01.2019 cu termen de valabilitate pand la data de 10.01.2024. Dupa trecerea
termenului de valabilitate de 5 ani (cu obligativitatea vizarii anuald), METROREX a inceput
demersurile pentru obtinerea unei noi autorizatii, Indeplinind toate conditiile si obtinand la data de
23.08.2024, Autorizatia de Siguranta de exploatare a liniilor de metrou pentru transportul de calatori
ASM nr.2024 01, cu viza valabila pana la data de 22.08.2025.
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In conformitate cu prevederile Ordinului MT nr.1572/2018 rolul unui operator economic licentiat
pentru efectuarea transportului urban de calatori cu metroul este ca, prin sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare (SPSC), sd se organizeze si sa stabileasca aranjamente pentru a
asigura administrarea si exploatarea sigura a operatiunilor sale.

METROREX este organizat pe doua nivele si anume: nivel central al companiei si subunitati de baza.
Materialul rulant utilizat de catre METROREX trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati autorizate
ca furnizori feroviari care asigura revizia, repararea si intretinerea vehiculelor de transport cu metroul
cu care se executa serviciul de transport urban de calatori.

Urmare a investigatiei efectuate a reiesit ca au existat deficiente atat in ceea ce priveste modul in care
S-a facut circulatia trenului 04, modul de comunicare intre personalul de miscare si mecanicii de tren,
respectiv intre personalul de miscare si IDM. Astfel, se poate concluziona ca METROREX a fost
implicatd in mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

Functiile implicate intr-un mod critic din punct de vedere al sigurantei in acest incident Sunt: mecanic
locomotiva, impiegat de miscare, operator de miscare si sef de turd miscare.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1. Materialul rulant

Avand 1n vedere constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
accident, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnicd a materialului rulant nu a
influentat producerea accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere modul de producere a accidentului si constatérile efectuate la suprastructura caii,
mentionate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii cdii nu a influentat
producerea accidentului feroviar.

4.b.3 Instalatii tehnice

Pentru desfasurarea activitatii de exploatare la METROREX se folosesc urmatoarele instalatii de
telecomunicatii:

* radiocomunicatii cu inregistrarea convorbirii;

= telefonie operativa;

» telefoniede avarie;
telefonie administrativa.

In cazul acestui accident, pentru transmiterea ordinelor, dispozitiilor si a altor informatii necesare
desfasurdrii circulatiei si manevrei trenurilor au fost folosite primele doud tipuri de instalatii
(radiocomunicatii cu inregistrarea convorbirii si telefonie operativa), in conformitate cu prevederile
art.34 din Instructiunile de miscare la metrou 005M.

Intretinerea si repararea acestor instalatii se face in conformitate cu prevederile Instructiunilor pentru
intretinerea si repararea instalatiilor de automatizari si telecomunicatii nr.350M, de cétre 2 formatii
specializate. Din informatiile furnizate de METROREX a reiesit ca in ziua producerii accidentului si
in ziua premergatoare nu au fost semnalate deranjamente la statia de radiocomunicatii, iar in ultimele
12 luni anterior producerii evenimentului nu au fost inregistrate rapoarte de eveniment referitoare la
acest aspect.

Circulatia pe magistralele 1 si 3 se realizeaza cu ajutorul instalatiilor de centralizare electronica
interlocking tip EBILOCK 950.

Din constatarile efectuate cu ocazia investigatiei a reiesit ca instalatiile de semnalizare si interlocking
au functionat corespunzator si nu au influentat producerea evenimentului.
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4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale

In urma analizei documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de citre METROREX a
rezultat faptul ca, personalul implicat in producerea acestui accident detinea autorizatiile necesare
activitatii pe care au desfasurat-o la acea datd. De asemenea, S-a constatat ca acest personal era apt din
punct de vedere medical si psihologic.

Referitor la durata de cand salariatiit METROREX implicati in producerea acestui accident efectuau
activitatile prestate la momentul producerii evenimentului S-a constatat faptul ca toti erau in functii de
peste un an de zile, cu exceptia IDM din statia Piata Unirii 1 care la data 27.02.2024 avea o vechime in
functie de 3 luni si 26 zile.

Avand in vedere faptul cd, In cursul activitatii de investigare a reiesit ca producerea acestui accident
feroviar a fost influentata de transmiterea, respectiv receptionarea defectuoasa a dispozitiilor intre seful
de turd/operatorul de miscare si personalul de conducere al trenurilor sau intre seful de turd/operatorul
de miscare si IDM, comisia de investigare a verificat modul in care acestia au fost instruiti referitor la
modul cum se face comunicarea ordinelor/dispozitiilor care au legaturd cu circulatia trenurilor si
importanta acestui tip de comunicare.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit ca mecanicul de locomotiva care a condus trenul 004 afost
instruit ultima data in luna iunie 2023 din prevederile cuprinse la art.194 din Instructia de miscare
005M, articol care cuprinde prevederi privind convorbirile prin instalatiile de radiocomunicatii intre
operatorii de migcare/tractiune, IDM, agentii de manevra, personalul de conducere al trenului si agentii
autorizati. Personalul de miscare implicat in accident a fost reprelucrat cu prevederile art.194 din
Instructia de miscare 005M, ca urmare a emiterii Ordinului de Serviciu nr.06.01/1300/08.05.2023.

Din verificareafiselor de post ale salariatilor implicati (mecanici locomotiva si REM respectiv mecanic
ajutor care au deservit trenul 04, respectiv trenul 42, IDM din statia Nicolae Grigorescu) a reiesit ca
acestea nu contin prevederi referitoare la respectarea procedurii de sistem PS— 1.1.2.1 — 07, editia I,
revizia0 — comunicare interna si externa, desi, la capitolul 5.3.2 din aceasta procedura, este specificata
obligatia includerii acesteia in fisele de post ale personalului de exploatare mai sus mentionat.

Precizam faptul ca, in cazurile in care din cauza producerii unui ,,deranjament”, au loc Intarzieri sau
chiar opriri ale trenurilor in tunel, mecanicii de locomotiva care conduc trenurile sunt supusi unui stres
suplimentar, avand atat responsabilitatea debarcarii calatorilor in sigurantd, cat si presiunea pe care
acestia o pun asupra lor din cauza anxietdtii legate de deranjament si de modificarea inerenta a
programului fiecaruia in parte. Acest context particular, in care mecanicii isi desfasoard activitatea,
poate conduce la tendinta simplificarii sarcinilor de serviciu din dorinta de a scurta aceste stationari.

4.c.2. Factori legati de locul de munca

Proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei Omrmasind

Avand in vedere specificul activitdtiit METROREX, transmiterea ordinelor si dispozitiilor precum si a
altor informatii necesare desfasurdrii circulatiei si manevrei trenurilor se face prin instalatiile de
radiocomunicatii si prin instalatiile de telefonie operativa cu inregistrarea convorbirilor, astfel ca in
acest caz preponderenta este comunicarea verbala fatd de comunicarea scrisa ori vizuala.

Comunicarea legata de circulatia si manevratrenurilor este cunoscuta in industria feroviara, incluzand
aici si metroul drept ,,comunicare critica de siguranta”, adica comunicarea care daca nu este transmisa
sau nu este transmisd prompt, Sau cu acuratete, poate avea ca urmari producerea de accidente sau

incidente.

In cazul instalatiei de radiocomunicatii comunicarease face verbal si calitatea acesteia este dependenta

de standardele si calititile sistemului de radiocomunicatii utilizat. In cazul instalatiei de

radiocomunicatii existente la METROREX, restrictiile impuse de echipamentul existent sunt

determinate de faptul ca se utilizeaza un singur canal de comunicare pentru realizarea comunicatiilor

intre personalul de miscare (sef turd, operator) si mecanici, intre mecanici si operatorul de tractiune cat
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si intre salvatori si celdlalt personal. O altd caracteristica importanta a statiei de radiocomunicatii este
aceea cd, in timpul in care este apasat butonul de emisie utilizatorii nu aud mesajele transmise de ceilalti
utilizatori.

Din inregistrarile facute in intervalul 18:45-19:06 se poate observa ca traficul de comunicare pe statia
de radiocomunicatii era foarte aglomerat, existd mesaje intercalate intre seful de turd miscare si
mecanicii de locomotiva, intre mecanici si operatorul de tractiune si intre seful de turd miscare si
salvatori.

Practici si procese

Reglementarea modului de comunicare prin instalatia de radiocomunicatii la METROREX este facuta

prin art.194 in Instructiunile de miscare nr.005M care prevad urmatoarele:

”(1)Convorbirile prin instalatiile de radiocomunicatii intre operatorii de miscareltractiune, IDM, Ag.

de manevra, personalul de conducere al trenului s\ agentii autorizati, se efectueaza utilizand formule

de comunicare, in patru etape succesive:

a) Etapa 1 — Apelul:

“Trenul numarul........... receptie”

b) Etapa 2 - Raspunsul la apel:
“Receptie, Trenul numarul.......

c) Etapa 3 - Transmiterea comunicarii:

,, Continutul dispozitiei verbale ......... functia si numele
d) Etapa 4 - Confirmarea primirii comunicarii:
,, Colationarea disporzitiei.......... ... tren nr. trasa’ .

(2) In cazul in care nu s-a receptionat colationarea, Se reia transmiterea dispozitiei.
(3) Formulele de la punctele a) + d) se aplica si in cazul in care trenurile sunt apelate si Se transmit
dispozitii Smultan la mai multe trenuri. ”

Ca urmare a verificarii, de catre comisia de investigare, a inregistrarilor convorbirilor efectuate prin
statia de radio emisie in intervalul 18:45-19:06, S-a constatat faptul ca au existat deficiente in modul
de comunicare, nefiind respectate prevederile anterior mentionate cu ocazia transmiterii ordinului de
depasire a semnalului X1 de iesire din statia Dristor 1 (cu indicatia ,,opreste fara a depasi semnalul”)
pentru trenul 42 in directia Nicolae Grigorescu, respectiv:

- seful de tura miscare nu a identificat semnalul care trebuie depasit si desi nu a existat o
confirmare (colationare) a acestui ordin nu reluat transmiterea ordinului de circulatie, iar la
corectura efectuata de mecanicul de la trenul 04 nu a avut nici o reactie;

- mecanicul de la trenul 42, caruia ii era destinat, nu a confirmat (colationat) receptionarea
acestui ordin;

- mecanicul de la trenul 04 a intervenit in timpul transmiterii acestui ordin de circulatie,
identificandu-se si solicitdnd aprobarea depasirii semnalului pe oprire iar, dupd primirea
dispozitiei de depasire (fard precizarea identificarii semnalului), a corectat directia de
deplasare comunicata.

Nerespectarea etapelor si a continutului comunicarii coroborat cu particularitatile instalatiei de
radiocomunicatii (lipsa receptiei iIn momentul apasarii butonului de comunicare) si cu asemanarea
denumirii celor doua trenuri (4 si 42) a condus la receptionarea eronatd de catre mecanicul de
locomotiva de la trenul 04 a ordinului de circulatie privind depasirea semnalului cu indicatia ,,opreste
fara a depasi semnalul”, avand ca rezultat depasirea voluntara de catre trenul 04 a semnalului Y2 de
iesire din statia Mihai Bravu avand indicatia ,,OPRESTE fard a depasi semnalul!- o lumina rosie si o
lumina alb lunar”.

Referitor la comunicarea prin telefonul operativ, din informatiile primite de comisia de investigare,
METOREX nu are o procedura in care sa se stabileasca in detaliu acest mod de comunicare (exemplu:
cum se asigurd operatorul cand comunica o dispozitie catre IDM de faptul cd acesta a receptionat-0
corect). Procedura de sistem PS— 1.1.2.1 — 07, editia I, revizia 0 — comunicare interna si externa nu
contine astfel de informatii.
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Ca urmare a verificarii, de catre comisia de investigare, a inregistrarilor convorbirilor efectuate prin

telefonul operativ 1n intervalul 18:45-19:06, s-a constatat faptul cd au existat deficiente in modul de

comunicare intre operator miscare si IDM din statia Piata Unirii 1, respectiv:

- operatorul de miscare a dispus catre IDM efectuarea parcursului pentru trenul 17 catre statia Mihai
Bravu, pefirul 1 (finalul auzindu-se mult mai slab si suprapus peste raspunsul IDM);

- Tnainte de terminarea transmiterii dispozitiei de catre operatorul miscare, IDM a intervenit repetand
prima parte a dispozitiei (,,lu 17 ... spre Bravu!”).

Deoarece IDM nu a asteptat finalizarea intregii dispozitii, pe fondul unei discutii anterioare referitoare
la intoarcerea trenului 17 - anulata ulterior, a condus la intelegerea eronata a dispozitiei, avand ca
rezultat efectuarea unui parcurs de iesire ATP pentru trenul 17 de la linia 1, pe diagonala 8/4, pe
contrasens (pefirul 2).

Precizam ca, in conformitate cu prevederile art.210 (1), din Instructia de miscare 005M/2012,
»circulatia trenurilor pe contrasens se efectueaza din dispozitia operatorului de miscare, care stabileste
distanta, sistemul si conditiile de circulatie pentru fiecare tren in parte”, de unde reiese ca, chiar si in
conditiile in care IDM nu a receptionat finalului dispozitiei (,,pe firul 1”’) acesta trebuia sesizeze ca
dispozitia primitd nu era completa, respectiv nu continea elementele necesare pentru efectuarea unui
parcurs de circulatie pe contrasens, pefirul 2, pentru trenul 17.

Avand 1n vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat faptul cd, deficientele
aparute in comunicatiile verbale prin instalatia de radiocomunicatii si prin telefonul operativ,
in conditiile existentei unei situatii de criza, au constituit un factor critic care a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului si, in consecinta reprezintd un factor contributiv a acestui
accident.

Dupa depasirea voluntara, ca urmare a intelegerii eronate de catre mecanicul de locomotiva de la trenul
04 a ordinului de circulatie, a semnalului Y2 de iesire din statia Mihai Bravu avand indicatia
»OPRESTE fard a depasi semnalul!- o lumina rosie si o lumina alb lunar” trenul 04, avand instalatia
ATP izolata, a parcurs o distantd de aproximativ 1167 m, cu o viteza maxima de 55 km/h, dupa care
mecanicul a inceput sa franeze trenul iar, dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 51 m, la viteza
de 51 km/h, a actionat frana de urgenta si, dupa parcurgerea unei distante de 74 m, la viteza de 5 km/h,
trenul 04 a cuplat cu trenul 17 garat la linia 1 din statia Timpuri Noi.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera cd, luarea cu intarziere a masurilor
de franare si efectuarea unei franiri de serviciu inaintea unel franiri de urgenti a trenului, fapt
care a dus la depasirea semnalului Y a statiei Timpuri Noi, urmata de cuplarea trenului 04 cu
trenul 17 (garat la linia 1 din statia Timpuri Noi) a reprezentat, dupa toate probabilitatile, un eveniment
care, dacd ar fi fost evitat, ar fi putut impiedica producerea accidentului si, in consecintd reprezinta un
factor cauzal.

La aproximativ 25 de secunde de la momentul plecarii trenului 04 pe firul 2 din statia Mihai Bravu
catre Timpuri Noi a fost efectuat parcurs de iesire ATP pentru trenul 17 de lalinia 1 Timpuri Noi,
catre Mihai Bravu, pe diagonala 8/4, pe contrasens pe firul 2, ca urmare a intelegerii eronate a comenzii
date de operatorul de miscare prin instalatia telefonica.

Operatorul de miscare a observat imediat pe interfata EBISCREEN parcursul eronat si a solicitat
refacerea parcursului, iar IDM a revenit si a dat comanda de deszavorare de urgentd. Dupa efectuarea
acestei comenzi de catre IDM a inceput ciclul de deszavorare, care dureaza 60 de secunde, interval in
care parcursul este inzavorat in pozitia comenzii initiale (pe abatere). La momentul cand trenul 04 a
depasit semnalul de intrare Y al statiei Timpuri Noi, macazurile 4/8 erau Inzdvorate pe abatere, desi
fusese efectuata comanda de anulare, dar nu trecusera cele 60 de secunde, astfel ca trenul 04 s-a inscris
pe diagonala 8/4 apoi pe linia 1 cuplandu-se cu trenul 17 care se afla garat la linia 1 a statiei Timpuri
Noi.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd cd, efectuarea eronata a
parcursului de iesire pentru trenul 17, fapt ce a permisintrarea trenului 04 la linia 1 din statia
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Timpuri Noi, ocupatid cu trenului 17 si apoi cuplarea acestora a reprezentat, dupd toate
probabilitatile, un eveniment care, daca ar fi fost evitat, ar fi putut impiedica producerea accidentului
si, in consecinta reprezinta un factor cauzal.

Defectareatrenului 42, la data de 26.02.2024 a afectat circulatia trenurilor de metrou pe magistrala 1-
3. Pentru astfel de situatii, conducerea METROREX a emis la data de 27.08.2014 un act prin care sunt
stabilite anumite reguli generale in cazul producerii unui ”deranjament” si sunt detaliate un numar de
66 variante de reorganizare a circulatiei trenurilor cu calatori. Aceste variante stabilesc modul de
efectuare a circulatiei trenurilor pentru anumite cazuri, particulare, de ocupare de catre trenuri defecte
a anumitor sectiuni In statii sau intre statii. Prevederile acestui act nu sunt limitative si lasd la
latitudinea operatorilor si sefilor de tura miscare aplicarea variantelor de reorganizare a circulatiei
trenurilor, inclusiv posibilitatea retragerii din circulatie a unor trenuri pentru asigurarea unui parcurs
fluent pentru celelalte trenuri ramase in circulatie.

In situatia produsa prin defectarea trenului 42, nu a fost aplicatd niciuna din aceste variante. Din
informatiile obtinute cu ocazia chestiondrii personalului de miscare, intentia acestora a fost de
fluidizare la statia Unirii si dirijarea trenurilor aflate intre Piata Unirii 1 Dristor 1, inapoi pe firul 2 spre
statia Dristor 2. Totodata, conform art.226 lit.a) din Instructiei de miscare 005M s-a dispus catre IDM
din piata Uniriil, retinerea trenurilor in statii, evitdndu-se astfel oprirea trenurilor cu calatori in tunel,
prin deszavorarea parcursurilor de iesire (trecerea pe rosu a semnalelor de iesire).

In conformitate cu prevederile Instructiei de miscare 005M:

- art.20 j) seful de turd miscare trebuie ,,s4 urmareasca si sd coordoneze modul de efectuare a
circulatiei in conditii de defectare a TEM”;

- art.19 b) operatorul de miscare trebuie ,,s& urmareascd pe monitor retroproiector modul de
desfasurare a circulatiei”;

- art.23 d) IDM trebuie ,,sa urmareasca pe monitor/luminoschema modul de desfasurare a circulatiei”;

- art.234 (3) in cazul trenurilor cu instalatia ATP imbarcata defectd ,,Operatorul de miscare va permite
deconectarea instalatiei ATP Tmbarcate si va dispune circulatia trenului pana la statia cap de sectie,
unde va dispune retragerea acestuia din circulatie. Scopul solicitarii permisiunii operatorului de
miscare, de catre personalul de conducere al trenului, de a deconecta instalatia ATP imbarcata, este
acela ca operatorul de miscare sa ia act de situatia ivita si sa urmareasca in mod deosebit deplasarea
acestui tren in continuare pana la retragerea din circulatie.” Conform aceluiasi articol, punctul (6) )
»Responsabilitatea organizarii circulatiei pana la cap de sectie revine operatorului de miscare, iar
responsabilitatea privind conducerea trenului cu instalatia ATP Imbarcatd defectd, revine
personalului de conducere al trenului.”.

Ca urmare a defectarii trenului 42, la iesire din statia Dristor 1, trenul 04 cu céldtori, care circula in
sistem ATP intre statiile Mihai Bravu si Dristor 1, pe firul I in spatele trenului 42, a fost oprit de
instalatia ATP-ATO, in tunel, in apropierea statiei Dristor 1. Trenul oprit in tunel a mers initial pe un
parcurs de iesire din statia Mihai Bravu catre statia Dristor 1, pe firul 1, ceea ce a determinat orientarea
blocului de linie in sensul Mihai Bravu — Dristor 1 (circuitele de cale dintre cele 2 statii fiind tratate
de sistem ca bloc de linie). Schimbarea sensului unui bloc de linie este permisa de conditionarile din
instalatie doar daca toate circuitele de cale din compunerea acestuia sunt libere, deci atat timp cat trenul
era in tunel nu se Indeplinea aceasta conditie si ca urmare blocul de linie nu putea fi reorientat in sensul
Dristorl — Mihai Bravu. In aceste conditii retragerea trenului 04 din tunel se putea realiza in modul
DEP (manevra) cu viteza maxima de 15 km/h sau cu instalatia ATP deconectatd cu viteza maxima de
60 km/h.

Avand in vedere cele prezentate anterior instalatia ATP a trenului 04 a fost deconectata pentru ca trenul
sd poata fi retras intr-un timp cat mai scurt din tunel, in statia Mihai Bravu.

Dupa ajungerea in statia Mihai Bravu mecanicul trenului trenul 04 a solicitat prin instalatia de
radiocomunicatii repunerea in functie a instalatiet ATP fard a primi niciun raspuns referitor la
repunerea in functie a acesteia astfel ca trenul 04 a ramas in continuare cu instalatia ATP deconectata.
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Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare concluzioneaza ca, neurmarirea circulatiei
trenului 04 (care avea instalatia ATP izolata), de ciatre personalul de miscare a reprezentat o
omisiune, care afectat producerea accidentului prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia,
insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea acestuia si in consecinta reprezinta un factor
contributiv.

Timpul de lucru al personalului implicat

Personalul care conduce trenurile de metrou efectueaza serviciu in program de lucru turnus. Serviciul
continuu maxim admis pentru conducerea trenului este de 6 ore, reprezentand norma zilnica de munca
pentru personalul care conduce REM (conform Contractului Colectiv de Munca).

In calculul serviciului continuu maxim admis pe tren nu este inclus timpul necesar deplasarilor ,,regie”
sau timpul necesar activitatilor tehnologice. Se admite prelungirea duratei de serviciu stabilite cu pana
la 2 ore in cazul acordarii pauzelor pentru necesitdti. Timpul de odihnd minim la dormitor al
personalului de conducere al trenului, dupa care acesta poate fi indrumat pentru conducerea trenului
este jumatate din durata serviciului efectuat dar nu mai putin de 4 ore.

Timpul minim de odihna la domiciliu, intre comenzi de lucru (intre terminarea serviciului si urmatoarea
prezentare la serviciu) in programul de turnus este de 12 ore.

Mecanicul trenului 04 a intrat in serviciu la data producerii accidentului, la ora 14:20 si conform
programului ar fi trebuit sa iasd din program la ora 20:35, la statia Crangasi. La ora producerii
accidentului acesta efectuase aproximativ 5 ore de serviciu. In ziua anterioara acesta iesise din program
laora 6:30.

Din informatiile primite cu ocazia chestionarii nu au existat indicii ca mecanicul eraobosit lamomentul
producerii accidentul ui.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare

In conformitate cu prevederile Ordinului MT nr.1572/2018 rolul unui operator economic licentiat
pentru efectuarea transportului urban de calatori cu metroul este ca, prin sistemul propriu de siguranta
a circulatiei feroviare (SPSC), sa se organizeze si sa stabileascd aranjamente pentru a asigura
administrarea si exploatarea sigura a operatiunilor sale. La data producerii accidentului METROREX
aveaimplementat sistemul propriu de sigurantd a circulatiei feroviare.

Comisia de investigare a constatat cd, la data producerii incidentului feroviar, SPSC de la nivelul
METROREX este unul dezvoltat si implementat impreuna cu sistemul de management al calitatii
(SMC) si cuprindea, in principal:
* angajamentul conducerii privind managementul calitatii;
= declaratia privind politica in domeniul calitatii;
* manualul calitdtii;
= obiectivele generale ale calitatii;
= obiectivele calitatii pentru anul 2024;

» procedurile de sistem/operationale si instructiuni de lucru elaborate/actualizate in conformitate cu
prevederile SR EN 1SO 9001:2015.

Printre procedurile elaborate la nivelul METROREX se afla si procedura de sistem cod PS-1.2.2.1.14
»Managementul Riscului”, editia III, procedura prin care s-a stabilit la nivelul organizatiei modul de
identificare, evaluare si gestionare/tratare a riscurilor.

In baza procesului stabilit prin aceasti procedur, s-au identificat si analizat riscurile din cadrul
companiei, fiind Intocmite registre de riscuri la nivelul fiecdrei unitati organizationale, registre ce contin
toate riscurile identificate la nivelul acestor unitati. Pe baza acestor registre a fost intocmit registrul de
riscuri la nivelul METROREX, registru ce include (pentru o gestionare mai eficienta), numai riscurile
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semnificative (cele ce pot avea un impact substantial si o probabilitate ridicatd de manifestare, adica
cele care vizeaza organizatia in Intregimea ei).

Dupa completarea registrului de riscuri, intocmit la nivelul centralului organizatiei, pe baza profilului
de risc si a tipului de strategie adoptatd, comisia de monitorizare a stabilit, la finele fiecarui an, un plan
de masuri, plan ce cuprinde pentru fiecare risc semnificativ, masurile sau instrumentele de control,
termenele de implementare si responsabilii cu implementarea acestora.

Din analizarea registrului de riscuri semnificative, intocmit la nivelul centralului organizatiei, la finalul
anului 2023 (valabil la data producerii accidentului investigat), a reiesit faptul ca, la nivelul Directiei
Exploatare, nu au fost identificate printre riscurile semnificative, riscuri aferente activitatii de
comunicare internd in activitatea de exploatare asociate pericolului de aparitie a deficientelor in
transmiterea si  receptionarea informatiilor/dispozitiillor prin intermediul instalatiilor de
radiocomunicatii intre seful de turd/operatorul de miscare si personalul de conducere al trenurilor si
respectiv, in particular, amplificarea acestor riscuri in contextul producerii unor situatii deosebite.

Deoarece, in cursul activitatii de investigare a reiesit ca producerea acestui accident feroviar a fost
influentata de transmiterea respectiv receptionarea defectuoasd a dispozitiilor intre seful de
turd/operatorul de miscare si personalul de conducere al trenurilor sau intre seful de turd/operatorul de
miscare si IDM, comisia de investigare a verificat cum este reglementata/ proceduratd comunicarea in
cadrul activitatilor de exploatare, constatindu-se faptul aceasta ca este reglementata prin prevederile
cuprinse in Instructia de miscare 005M/2012 respectiv Procedura de sistem PS —1.1.2.1 — 07, editia I,
revizia 0 — comunicare interna si externa.

ProceduraPS—1.1.2.1 - 07, editia I, revizia 0 — comunicare interna si externa care are ca scop declarat
asigurarea intelegerii clare si precise, pentru a putea lua decizii corecte” definind Comunicarea
interna ca fiind ,,procesul de transmitere a informatiilor si datelor de la o persoand la alta, prin
intermediul mesajelor verbale, scrise sau informatice, astfel incdt sa se realizeze aceeasi semnificatie
a continutului mesajului la cei doi subiecti, in scopul atingerii politicii si obiectivelor organizatiel” iar
tipurile de comunicari care au influentat producerea acestui accident sunt clasificate ca si comunicarile
verbale.

In cuprinsul acestei proceduri, la capitolul 5.3, este stabilit faptul ci managementul procesului de
comunicare se realizeazda in conformitate cu metodologia ,,Planifica — Efectueaza — Verifica —
Actioneaza” iar in anexa nr.l, este prezentatd diagrama de flux a procesului ,,comunicare interna/
externa” care prevede atat ,,planificarea” si ,,efectuarea” comunicarii, dar si de ,,verificare” si ,,actiuni
de imbunatatire” a procesului de comunicare.

Cu toate cd in cuprinsul procedurii sunt prevazute, ca activitati distincte ale procesului de comunicare
st activitdtile de verificare si imbunatatire, fiind stabilite si distribuite in cadrul capitolului 6
responsabilitati in acest sens, METROREX nu a putut prezenta Inregistrari (prevazute la capitolul 7),
din care sa reiasa efectuarea acestor activitdti de verificare si imbunatatire a procesului de comunicare.

Facand o analiza succintd a prevederilor existente la momentul producerii accidentului, respectiv
art.194 din Instructia 005M si Procedura de sistem PS — 1.1.2.1 — 07, editia I, revizia 0 — comunicare
internd si externd, se poate observa cad reglementarea modului de comunicare are in vedere numai
situatiile in care IDM sau operatorul de miscare transmite o dispozitie catre mecanicul unui tren fara a
cuprinde si alte situatii care pot aparea in timpul circulatiei trenurilor Sau anumite principii generale de
comunicare.

Trebuie mentionat cad acest tip de comunicare este definit in industria feroviara (incluzand aici si
metroul), drept comunicare de sigurantd sau comunicare critici de sigurantd, adica acel tip de
comunicare care, daca nu se face cu acuratete si promptitudine, poate avea ca rezultat producerea de
accidente si incidente. De aceea companiile cu experienta in industria feroviara elaboreaza proceduri/
ghiduri/ instructiuni detaliate (https://www.rissb.com.au/products/code-of-practice-safety-critical-
communications; https:.//www.rssb.co.uk/standards/using-standards/| atest-updates-to-
standards/spoken-safety-critical -communications), care sa asigure constientizarea importantei acestui
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tip de comunicare la nivelul personalului, si asigurd baza instruirii In acest domeniu, cuprinzand
anumite principii generale, etc. Aceste principii generale de comunicare cuprind in mod uzual anumite
elemente referitoare la modul cum se comunica, comportamentul celor implicati, etc, spre exemplu:
 etapele unei bune comunicari

- identificarea partilor implicate in proces;

- transmiterea informatiilor, urmata in cele mai multe cazuri de actiune,

- confirmarea (echivalentul colationarii).
» stabilirea unei persoane care sa aiba responsabilitatea comunicarii — conduce conversatia si care sa
ceard clarificarea detaliilor, sd corecteze greselile, sa rezume informatia si sa intervina in cazul unei
comunicari deficitare, asigurandu-se astfel ca toti cei implicati au inteles n mod clar ce au de facut.
« stabilirea unor protocoale legate de:

- modul cum trebuie facutd comunicarea (precisa, scurtd, clara, profesionist -fara utilizarea unor

termeni de jargon, a unor termeni imprecisi, etc)
- modul cum sunt comunicate litere, cifre, ore;
- utilizarea unor cuvinte, fraze standard.

Lipsa unor astfel de reglementari specifice detaliate care sa pregateasca personalul de miscare si
mecanicii de tren pentru o buna comunicare in situatii de criza, cum a fost cea determinatd de defectarea
trenului 42, a favorizat aparitia deficientelor in comunicatiile prin instalatia de radiocomunicatii si prin
telefonul operativ.

Avand in vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare a concluzionat faptul ca, neaplicarea,
de ciitre personalul stabilit a prevederilor procedurii PS— 1.1.2.1 — 07 — Comunicare interna si
externa referitoare la activititile de verificare si actiunile de imbunatatire a procesului de
comunicarecat si lipsa unor prevederi detaliate referitoare la modul de efectuare a comunicarilor
verbale prin instalatia de radiocomunicatii si telefonul operativ care sa acopere intreaga gama
de situatii aparute in exploatarea trenurilor de metrou reprezinta factori critici a producerii
acestui accident. Intrucat acesti factori critici ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe
in viitor, comisia de investigare concluzioneaza cd acestia reprezintd, pentru accidentul feroviar
investigat, factori sistemici.

4.e. Accidente anterioarecu caracter similar
Nu este cazul .

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the Analysis and Conclusions on the Causes of the Accident

The driver of train 04 erroneously interpreted the instruction regarding signal passing and departed
from metro station Mihai Bravu to metro station Timpuri Noi, passing signal Y 2, which display ared-
white indication. He then passed the Y entry signal at metro station Timpuri Noi, which displayed a
red indication and proceeded onto the incorrectly set route, which had been erroneously executed by
the movement’s inspector at metro station Piata Unirii 1, causing the coupling with train 17, which was
stopped on line 1 at metro station Timpuri Noi.

Analysing the findings, the information gathered after the accident, the documents submitted, the
recorded discussions and the testimonies of theinvolved personnel, it can be concluded that the accident
occurred under conditions in which train 04 passed the Y entry signal at metro station Timpuri Noi,
which ordered the train to stop, thereby alowing it to proceed on an erroneously set route. The
investigation commission established, according to the definitions stipulated by the Regulation for
implementation (EU) 2020/572, within chapter 4’ Accident analysis” the next causal, contributing and
systemic factors:
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Causal factors

- delayed application of braking measures and performing a spontaneous brake application before an
emergency brake, which resulted in train 04 passing the Y signal at metro station Timpuri Noi,
followed by its coupling with train 17,

- incorrect execution of the exit route for train 17, which allowed train 04 to enter line 1 at metro
station Timpuri Noi, aready occupied by train 17, causing their coupling.

Contributing factors

- lack of supervision of train 04 (which had its ATP system isolated) by the traffic control personnel;

- deficiencies in verbal communications via the radio communications system and the operational
telephone during a crisis situation.

Systemic factors

- failure of the designed personnel to apply the provisions of the Procedure PS - 1.1.2.1.1 - 07 -
Internal and External Communication, related to verification activities and actions to improve the
communication process,

- lack of detailed provisions on the proper execution of verbal communications via the radio
communication system and the operational telephone, ensuring coverage of the full range of
situations encountered in metro train operations.

5.b. Measurestaken since the accident
None.

5.c. Additional remarks

None.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal, contributory and systemic factors identified during the investigation, in order
to prevent similar accidents or incidents from occurring in the future, the investigation commission
deems it appropriate to issue the following safety recommendations addressed to the ASFR,
which, within the limits of its competences, shall take the necessary measuresto ensure that the
safety recommendations issued by AGIFER are taken into account and, where appropriate,
followed.

Preambl e safety recommendation no.480/1

Dueto the malfunction of train 42 upon departure from metro station Dristor 1 train 04 with passengers,
and operating under the ATP system between metro stations Mihai Bravu and Dristor 1, on track |
behind train 42, was stopped by the ATP-ATO system in the tunnel, near metro station Dristor 1.

Thetraffic control staff ordered the withdrawal of train 04 from the tunnel at metro station Mihai Bravu
online 2.

The driver of train 04 changed the driving position, switched to DEP (shunting) mode and, after
receiving theinstruction from the traffic shift head, isolated the ATP system of thetrain to allow for its
quick withdrawal from the tunnel. The train then proceeded to line 2 at metro station Mihai Bravu.

After arriving at the metro station Mihai Bravu, the driver of train 04 requested via the radio
communication system to restore the ATP system, but received no response regarding its reactivation
so, train 04 remained with the ATP system disconnected.

It should be noted that, when the ATP system is switched off, there is no technica barrier to
automatically stop thetrain if it passes a stop signal.

In light of the above, the investigation commission analysed the existing regulations regarding the
operation of TEM (electric train set) with the ATP system deactivated and found that the disconnection
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of the ATP system and running over certain distancesisonly permitted in cases of track circuit failures
or onboard ATP system malfunctions.

Safety recommendation 480/1

SC TMB "METROREX” SA shall carry out arisk analysisto assess the risks associated with operating
trains with the onboard ATP system disconnected in cases where the technical condition of the track
circuitsand ATP systemisfunctional. Additionally, it shall establish concrete measuresto control these
risks.

Preambl e safety recommendation 480/2

The investigation revealed that the accident was caused by errors resulting from communication
failures, both due to insufficient awareness among operational staff of the importance of adhering to
communication protocols and the lack of detailed regulations, procedures, and guidelines regarding
safety communication and communication protocols within the own railway's safety system (SPSC).

Safety recommendation 480/2

SC TMB "METROREX" SA will carry out a risk analysis of errors in the safety communication
process, and based on the results obtained, will develop procedures/guidelines to ensure that the saf ety
communication processis sufficiently detailed and efficient (including pre-established communication
protocols and a hierarchy of communication roles). Additionally, it will ensure that personnel
transmitting and receiving orders via telephone and radio communication systems are aware of the
importance of adhering to these protocols.

Preambl e safety recommendation 480/3

The quality of communication viathe radio system depends on the quality of the equipment used. The
investigation showed that, in the case of this accident, immediately after the breakdown of train 42,
multiple simultaneous communication occurred on a single channel, between traffic shift head and the
drivers of the trainsin running, between the traffic shift head and the rescue team, between the traction
operator and the drivers of train 42. Both recordings and staff testimonies, indicated that when multiple
communications occur simultaneously on the same channel, therisk of misinterpretation issignificantly
high.

Safety recommendation 480/3

SC TMB "METROREX" SA will assess the possibility of equipping with radiocommunication
equipment to ensure a higher quality communication and the possibility of providing multiple
communication channels for different types of communication.

Prezentul Raport de Investigare va fi transmis Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR, si
SC TMB ,,METROREX” SA.
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