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AVERTISMENT

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

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

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structur 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 n conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de Orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu sta-

......

lective.

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

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele referitoare la
prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate
conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(4) si (5) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.l alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(2) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii
anumitor incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii
de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea Unor recomandari de siguranta in
scopul prevenirii unor incidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Brasov din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov din data de 18.01.2021, privind evenimentul produs la ace-
easi datd, in halta de migcare Dumbravioara, prin depasirea marcii de siguranta si a semaforului de iesire
de grup B, respectiv talonarea macazului schimbatorului de cale nr.3 din haltd de catre trenul nr.29652,
remorcat cu locomotiva diesel electrica nr.92 53 0600 882-0 si luadnd in considerare ca acest fapt a fost
incadrat preliminar ca incident in conformitate cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.8 din Regulamentul de
Investigare, in conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din acelasi document, prin Nota nr.1.174/2021
a Directorului General Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de inves-
tigare, un investigator din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament, investiga-
torul principal, prin decizia nr.1125/2/2021, a numit membrii comisiei de investigare formata din repre-
zentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv CNCF ,,CFR” SA si CER Fersped SA.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 18.01.2021, trenul de marfa nr.29562 a post programat pentru circulatie pe distanta Targu
Mures — Deda, fiind format din 25 vagoane si remorcat cu locomotiva diesel electrica nr.92 53 0600
882-0.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei, pe distanta cuprinsd intre statia CFR Targu
Mures Sud si halta de miscare Dumbravioara. In halta de miscare Dumbravioara, la ora 06:04, trenul a
avut parcurs de primire in statie cu oprire pe linia nr.111 directa, urméand a stationa in vederea efectuarii a
doua incrucisari cu trenuri de calatori.

In timpul circulatiei prin halta, datorita ludrii cu intirziere a masurilor de franare, trenul nu a oprit inainte
de marca de siguranta si a talonat macazul schimbatorului de cale nr.3 pe la calcai producand ruperea
ciocului incuietorii, a depasit semaforul de iesire de grup B pe oprire, precum si pasajul cu barierad meca-
nica de la km 267+086, in pozitia ,,deschisa”, cu locomotiva si primul vagon din compunere.
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Trenul de marfa nr.29562, a apartinut operatorului de transport feroviar CER Fersped SA. Vagoanele din
compunerea trenului apartin operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA. Locomoti-
va de remorcare apartine operatorului de transport Train Hungary Maganvasut Kft. Personalul de condu-
cere si deservire al locomotivei de remorcare si al trenului, apartine operatorului de transport CER
Fersped SA.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bra-
S0V, pe sectia de circulatie Razboieni - Deda, linie simpla neelectrificata (Figura nr.1).

Urmarile incidentului

Suprastructura si infrastructura caii

In urma producerii incidentului, s-au constatat avarii ale macazului schimbtorului de cale nr.3.

Vehicule feroviare

Incidentul feroviar nu a cauzat pagube la locomotiva de remorcare si la vagoanele din compunerea tre-
nului.

Mediu
Nu a fost afectat mediul inconjurator.

Persoane vatamate

In urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane accidenta-
te.

Perturbatii in circulatia feroviara

In urma producerii incidentului, circulatia feroviara intre halta de miscare Dumbravioara si statia CFR Re-
ghin nu a fost inchisa si nu au fost inregistrate anulari sau intarzieri de trenuri de calatori.

Cauza directa a producerii incidentului o constituie luarea cu intarziere a masurilor de franare corespun-
zatoare in raport cu viteza de circulatie, in vederea respectarii indicatiilor semnalelor fixe (semaforul de
intrare si semaforul de iesire) din Hm Dumbravioara.

Factorii care au contribuit la producerea incidentului au fost:
- lipsa de atentie a mecanicului de locomotiva in conducerea si deservirea locomotivei;

- comunicarea necorespunzatoare prin instalatia de radiotelefon intre IDM din Hm Dumbravioara
si mecanicul de locomotiva referitoare la conditiile de intrare/oprire in halta.
Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din instructiile in
vigoare, respectiv:

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

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



3. Regulament pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, art. 189 si
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006,
art.136 (1,2), referitoare la comunicarea intre IDM si mecanicul de locomotiva a conditiilor de
intrare/oprire in halta.

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

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Avand in vedere activitatea in care s-a produs si afectarea sigurantei in exploatare, fapta se clasifica ca
incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.8 din Regulamentul de Investigare — ,, depasirea de catre
trenuri a marcii de siguranta in cazul semnalelor de iesire de grup, fara respectarea prevederilor din
reglementarile specifice”.

Recomandari de siguranta

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

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 18.01.2021, trenul de marfa nr.29562 a fost programat pentru circulatie pe distanta Targu
Mures Sud — Deda, fiind format din 25 de vagoane incarcate cu nitrocalcar. Pe distanta mentionata, tre-
nul urma sa fie remorcat de locomotiva diesel-electrica nr.92 53 0600 882-0 (denumita in continuare DA
nr.882).

Trenul a fost gata pentru indrumare din statia CFR Targu Mures Sud, dupa efectuarea reviziei tehnice la
compunere si a probei complete de frana, la ora 05:00. Mecanicul de locomotiva a primit de la impiega-
tul de miscare (IDM) exterior din statie, ordinul de circulatie seria BV nr.0123323 cu urmatoarele men-
tiuni:

» Circulati 1n conditiile stabilite din livret pentru trenul nr.29408;

» Targu Mures Sud pleaca ora 5:25;

» Dispozitia RC nr.1 ora 5:12.

Dispozitia RC nr.1 emisa la ora 05:12 de catre operatorul de serviciu de la Regulatorul de Circulatie
Téargu Mures, confirmata de halta de miscare (Hm) Dumbravioara in registrul de dispozitii RC cu nr.1,
prevedea ca trenul de marfa nr.29562 sa fie primit si oprit in halta la linia nr.111 directa, pentru efectuarea
incrucisarii cu trenurile de calatori nr.4543 si nr.15731, care trebuiau sa fie primite in halta la linia nr.2
abatuta.



Conditiile de circulatie conform livretului de mers, nu impuneau oprirea trenului in Hm Dumbravioara.
in ordinul de circulatie emis de statia CFR Targu Mures Sud nu a fost ficutd mentiunea referitoare la
oprirea trenului in aceasta haltd, deoarece semnalul de intrare al haltei este un semnal care da indicatii
asupra semnalului de iesire. La inmanarea ordinului de circulatie, IDM a comunicat verbal sefului de
tren ca trenul urmeaza sa opreasca in halta respectiva, desi nu avea aceasta obligatie, iar seful de tren a
transmis comunicarea catre mecanicul de locomotiva. La plecarea din statia CFR Targu Mures Sud, me-
canicul de locomotiva avea cunostinta de faptul ca urmeaza sa opreasca in Hm Dumbravioara.

Trenul de marfa nr.29562 a plecat din statia CFR Targu Mures Sud la ora 05:25 si a circulat in conditii
normale de siguranta circulatiei cu trecere prin statia CFR Targu Mures la ora 05:35 si Hm Targu Mures
Nord la ora 05:44.

La intrarea in Hm Dumbravioara, la ora 06:04, trenul de marfa a trecut de semaforul de intrare al haltei
care afisa o unitate luminoasa de culoare verde si una galbena, spre tren (indicatic de noapte). Totodata
semaforul prezenta si bratul de sus ridicat la 45° spre dreapta sensului de mers, iar paleta prevestitoare a
semaforului de iesire era cu fata galbena spre tren (indicatie de zi) — Foto nr.2. Conform prevederilor
Regulamentului de semnalizare nr.004, indicatia acestuia este :,,LIBER pe linia directi, cu viteza sta-
bilita. ATENTIE! Semaforul de iesire sau semaforul de parcurs ordona oprirea”. Conform regle-
mentarilor in vigoare referitoare la functionarea instalatiei de control punctal al vitezei INDUSI, la trece-
rea locomotivei prin zona inductorului aferent acestui semnal, mecanicul de locomotiva trebuia sa actio-
neze butonul de ,, ATENTIE”, lucru care nu s-a intdmplat, instalatia fiind izolata ca urmare a doua franari
de urgenta produse anterior. Viteza trenului in acel moment a fost de circa 33+34 km/h. Mentionam fap-
tul ca pe locomotiva s-a aflat seful de tren, in conformitate cu prevederile Instructiunilor nr.201.

Mentionam faptul ca inainte de intrarea in haltd, intre IDM si mecanicul de locomotiva nu a avut loc un
schimb de mesaje prin statia de radiotelefon, referitor la conditiile de circulatie, respectiv la faptul ca
trenul urmeaza sa opreasca in halta.

In aceste conditii, desi semaforul de iesire B din capatul X al haltei afisa spre tren ,,0 unitate luminoasa
de culoare rosie, spre tren” (indicatie de noapte) si ,,bratul orizontal, spre dreapta sensului de mers” (in-
dicatie de zi), cu indicatia ,,OPRESTE fira a depisi semnalul!” (Foto nr.1,3), trenul nu a oprit con-
form reglementarilor in vigoare, producandu-se depasirea marcii de siguranta aferenta liniei, talonarea
macazului schimbatorului de cale nr.3, depasirea semaforului de iesire de grup B si a pasajului de la tre-
cerea la nivel dotata cu barierd mecanica de la km 267+086, aflata in pozitia ,,deschisa”.

in momentul opririi, trenul s-a aflat cu locomotiva si un vagon dincolo de pasajul de cale ferati, la o dis-
tantd de circa 40 m de acesta — Figura nr.2.
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Dupa oprirea trenului, mecanicul a verificat locomotiva si, desi nu s-a aflat in posesia unui ordin de cir-
culatie si nu a avut nici semnale de mana din partea acarului sau a partidei de tren, a dat trenul inapoi in
halta, o distanta de circa 160 m, pana cand locomotiva a fost pozitionatd inaintea marcii de siguranta cu
circa 10 m.



In urma verificarii inregistrarilor IVMS, s-a constatat ca pentru oprirea trenului, au fost luate masuri de
franare prin efectuarea unei franari de serviciu, abia in momentul in care locomotiva s-a aflat in dreptul
semaforului de iesire.

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

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov sectia de circulatie Razboieni — Deda, linie simpla neelectrificata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Bragov. Activitatea de intretinere este efectuata de catre
personalul specializat al Districtului de linii L.3 Reghin, apartinand Sectiei L.7 Targu Mures.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar din halta de miscare
Dumbravioara sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov si
sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 4 Targu Mures —Districtul SCB 4 Targu Mures.

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

Locomotiva de remorcare a trenului DA nr.882 si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta, sunt
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa Train Hungary Maganvasut Kft si sunt intretinu-
te de unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.29562 din data de 18.01.2021,
apartine operatorului de transport feroviar de marfa CER Fersped SA.

Vagoanele din compunerea trenului apartin operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman
SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.29562 din data de 18.01.2021 a circulat pe relatia Targu Mures Sud — Dumbravioara,
in conditiile din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov
pentru trenul nr.29408. Trenul a fost remorcat cu locomotiva diesel electrica DA nr.882, condusa si de-
servita in sistem simplificat (fara mecanic ajutor) de catre personal autorizat.

Trenul de marfa nr.29562 a fost format din 25 vagoane de marfa din seriile constructive Ha si Rils, in-
carcate cu nitrocalcar, 100 osii, 1829 tone brute, tonajul franat automat necesar conform livretului de
mers 915 t, tonajul franat automat real 1202 t, tonajul franat necesar de mentinere pe loc a trenului cu
frana de mana conform livretului de mers 183 t, tonajul franat real de mentinere pe loc a trenului 190 t,
lungimea de 575 m.

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

In zona producerii incidentului feroviar, suprastructura ciii in Hm Dumbrivioara pe schimbatorul de cale
nr.3 cap X este alcatuita din sina tip 49, montata pe traverse de lemn, R=300, pozitia km:267+132. De-
clivitatea 1n halta este de 0,9 %o, rampa in sensul de mers al trenului.
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Suprastructura caii in linie curenta dinspre Hm Targu Mures Nord este alcatuita din sina tip 49, cale fara
joante (CFJ), montata pe traverse de beton T13, prism de piatrd spartd complet, prindere indirectd K,
curba intre km.266+850 si km.267+100 cu deviatie stanga, R 600 m, h=55 mm.

C.2.3.2. Instalayii

Pe sectia de circulatie Razboieni — Deda, sunt inzestrate cu instalatie de centralizare electrodinamica
CED, statiile CFR Targu Mures Sud tip CR3, Targu Mures tip CR2, Reghin tip CR2 si Hm Targu Mures
Nord tip CR2.

Organizarea circulatiei feroviare se efectueaza dupa sistemul BLA intre statiile Targu Mures Sud, Targu
Mures si Hm Targu Mures Nord.

intre Hm Targu Mures Nord, Hm Dumbrivioara si statia CFR Reghin, circulatia se face pe baza intele-
gerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.

Hm Dumbravioara este dotata cu instalatie de asigurare cu chei si bloc tip SBW. Acoperirea haltei, din
ambele directii este asigurata de semafoare mecanice de intrare cu doua brate prevazute cu palete de tre-
cere, care au rolul de prevestitor al semnalului de iesire — foto nr.2. Fiecare semafor de intrare este com-
pletat cu cate un inductor de 1000/2000 Hz, pentru controlul automat in puncte a vitezei trenurilor.

Semnalele de iesire sunt semafoare de grup si se afla amplasate in apropierea cabinelor de macaz. Indi-
catiile acestora sunt corespunzatoare Regulamentului de semnalizare nr.004 — foto nr.3. Semafoarele de
iesire sunt completate cu cate un inductor de 2000 Hz, montat la varful primului macaz din fiecare capat
de halta care determind oprirea automata a trenului in cazul nerespectarii indicatiei de ,,oprire” a acestu-
ia.

Foto nr.2 — semaforul de intrare Foto nr.3 — semaforul de iesire
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Incuietoarea de macaz tip SBW (parte componenti a instalatiei) este dispozitivul montat la varful maca-
zului prin care acesta poate fi incuiat in pozitie normala pe plus sau in pozitie manevrata (pe minus),
obtinandu-se controlul pozitiei macazului pe toata durata pregatirii si consumarii parcursului comandat.

Intre semnalul de intrare si cabina nr.1 (inspre statia CFR Reghin), se afla o trecere la nivel acoperiti cu
0 bariera mecanica introdusa in bloc. Manevrarea acesteia se face de la un vartej exterior aflat la cabina
nr.1. Starea normala a barierei este ,,deschisa”, iar cheia de incuiere a barierei se afld in incuietoarea de
pe vartej, blocata.

C.2.3.3 Locomotiva

La locomotiva implicatd in incident, S-a constatat faptul ca instalatia de control punctal al vitezei
(INDUSI) era izolata ca urmare a doua franari de urgenta produse anterior, din cauza instalatiei. Dispozi-
tivul de siguranta si vigilenta (DSV) era sigilat si in functie. Maneta de pe cofretul instalatiei INDUSI
era la pozitia ,,M”. Robinetul pentru regimul franei automate a locomotivei era in pozitia ,,M”. De ase-
menea, a fost verificata si statia de radiotelefon care functiona corespunzitor, verificarea efectuata in
jurul orei 13:00, fiind realizata cu Hm Dumbravioara.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Intre mecanicul trenului de marfa nr.29562 si IDM din Hm Dumbravioara, nu au fost efectuate comuni-
cari prin statia radiotelefon. De asemenea, nu au fost efectuate comunicari radiotelefon nici intre IDM si
mecanicul trenului de calitori nr.4543 care a sosit in halta dupa producerea incidentului. In jurul orei
13:00, la verificarile efectuate de comisia de investigare, s-a constatat ca s-a putut comunica prin statia
radiotelefon, intre locomotiva DA nr.882 si IDM din halta.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

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

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

In urma producerii incidentului, s-au constatat avarii ale macazului schimbitorului de cale nr.3 care a
fost talonat. In conformitate cu documentele transmise pana la momentul intocmirii raportului de inves-
tigare de administratorul infrastructurii feroviare publice, valoarea estimativa a pagubelor este de
6.409,97 lei (cu TVA).

Valoarea pagubelor evidentiatd mai SUS este estimativa, calculata pe baza datelor primite de comisia de
investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului, date solicitate doar pentru clasifica-
rea acestui incident feroviar conform art.7 alin.(2) din Regulamentul de Investigare.

C.3.3. Consecingele incidentului in traficul feroviar

Nu au fost consecinte in circulatia trenurilor.
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C.4. Circumstante externe

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

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar CER Fersped SA

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenu-
lui nr.29562, se pot retine urmatoarele:

A luat locomotiva in primire la data de 17.01.2021 la ora 23:00 in statia CFR Targu Mures si a remorcat
trenul nr.29551 pana la statia CFR Targu Mures Sud, unde a dezlegat locomotiva de la tren si a asteptat
sosirea unui convoi de vagoane din combinatul AZOMURES.

Dupa sosirea convoiului de vagoane in statie, a efectuat operatii de manevra pentru asigurarea la urma
trenului a unui vagon care sa corespundi conditiilor impuse de reglementirile in vigoare. In timpul efec-
tudrii operatiilor de manevra, la trecerea pe langa semnalele de parcurs din statie, desi butonul de ,,depa-
sire ordonata” era actionat, s-au produs 2 franari de urgenta, motiv pentru care, in jurul orei 03:20 a izo-
lat instalatia INDUSI si a finalizat apoi activitatea de manevra in jurul orei 04:00.

Dupa finalizarea operatiilor de manevra, a efectuat proba de frana completd, in urma careia s-a constatat
ca frana automata a trenului functioneaza corespunzator. A fost efectuata revizia tehnica la compunere,
dar nu poate spune daca timoneria franei la vagoane avea depuneri de gheata sau zapada. La ora 05:00 a
primit ordin de circulatie pentru trenul nr.29652, seful de tren a urcat in postul de conducere, iar in jurul
orei 05:20 a plecat din statia CFR Targu Mures Sud, in vederea remorcarii trenului pana la statia CFR
Deda. La plecarea din statie, a fost informat verbal de catre seful de tren ca urmeaza sa opreasca in Hm
Dumbravioara.

Deoarece viteza trenului dupa plecarea din statie a fost mica, dupa trecerea prin Hm Targu Mures Nord,
a efectuat verificarea eficacitatii franei la viteza de circa 35+38 km/h, constatdnd ca frana automata a
trenului s-a comportat corespunzator.

La apropierea de Hm Dumbravioara, a perceput indicatia de ,,liber” (verde) a semnalului prevestitor al
semnalului de intrare, iar la acesta, care era un semafor, a observat o lumina verde in partea de sus si o
lumina galbena in partea de jos a acestuia. La apropierea de semafor, a vazut bratul de sus al acestuia
ridicat la 45° spre dreapta sensului de mers si paleta galbena cu fata spre tren. Nu a fost contactat de
IDM prin statia radiotelefon pentru a fi informat despre conditiile de intrare/oprire in halta.

Dupa perceperea acestei indicatii, i-a fost clar ca trebuie s opreasca in haltd. A redus forta de tractiune a
locomotivei, in vederea opririi la sSemnalul de iesire al haltei care afisa 0 lumina rosie spre tren si avea
bratul ridicat orizontal spre dreapta sensului de mers, semnalul fiind un semafor. Indicatia acestuia era de
,»oprire” 1n fata semnalului.

In fata biroului de miscare, a aprins lumina in postul de conducere si a dat un semnal de ,,atentie” cu
fluierul locomotivei. In acel moment, fluierul locomotivei a ramas blocat iar el s-a aplecat sa inchida
robinetul de aer care il alimenta. Cand a ridicat capul pentru a urmarii parcursul, a realizat ca este aproa-
pe de semnalul de iesire al haltei si a luat masuri de franare rapida, dar trenul s-a oprit dupa depasirea
marcii de siguranta si talonarea macazului care era in pozitia ,,pe abatere”, el circuland pe linia 111 direc-
ta.
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A incercat sa ia legatura cu IDM din halta prin radiotelefon, fara a reusi. A verificat daca s-a produs de-
raierea locomotivei si deoarece nu a constatat nimic deosebit la tren, dupa alimentarea conductei genera-
le a trenului, a dat trenul inapoi pana cand locomotiva s-a aflat inaintea marcii de siguranta. A efectuat
asigurarea mentinerii pe loc a trenului, dupa care s-a deplasat la biroul de miscare pentru a aviza cele
petrecute. Nu a avut ordin de circulatie pentru darea inapoi a trenului si nici nu a primit semnale de mana
Cu instrumente portative pentru aceasta miscare de manevra.

Are domiciliul in orasul Sfantu Gheorghe si pentru a se prezenta la serviciu in statia CFR Targu Mures s-
a deplasat cu masina personala. A plecat la ora 18:00 si a ajuns in jurul orei 22:00.

Certificarea lui pentru sectia de circulatie Razboieni - Deda, in anul 2018 s-a facut in baza fisei de cu-
noastere, respectiv prin parcurgerea acesteia cu un alt mecanic, 2 drumuri de zi si 2 drumuri de noapte.
Nu a dat un test scris dupa finalizarea actiunii de cunoastere, dar el nu a avut neclaritati in ceea ce pri-
veste semnalizarea pe distanta Targu Mures - Deda. Inainte de inceperea serviciului pe sectia Razboieni
- Deda, deoarece a avut o intrerupere in efectuarea serviciului mai mare de 6 luni pe aceasta sectie, a
efectuat recunoasterea sectiei, conform reglementarilor in vigoare.

Pe distanta Targu Mures - Deda, semnalizarea este asigurata prin semnale luminoase si semafoare, iar
Hm Dumbravioara, in sensul lui de mers, este dotatd cu semnal luminos prevestitor al semnalului de
intrare, semafor de intrare si semafor de iesire.

La intrarea iIn Hm Dumbravioara viteza trenului a fost de circa 35 km/h si considera ca dupa o franare de
serviciu, trenul ar fi trebuit sa opreasca in circa 150200 m. Nu a luat masura de a frana inainte de biroul
de miscare, deoarece a considerat ca poate opri Tnaintea semnalului de iesire daca ar fi luat aceasta masu-
ra dupa trecerea de birou.

Considera ca se simtea doar foarte putin obosit la intrarea in halta si ca a luat masuri de franare a trenu-
lui, foarte tarziu. Explica franarea cu iIntarziere prin abaterea atentiei de la urmadrirea parcursului si a
semnalelor.

Cunoaste faptul ca in timpul parcursului, mecanicul este obligat sa urmareasca parcursul, indicatia sem-
nalelor si a semnalelor date de agenti si sa ia masuri de franare astfel incat trenul sd opreasca la locul
stabilit, fara a produce evenimente.

Rezumatul declaratiilor personalului administratorului de infrastructura feroviara publica

Din declaraziile impiegatului de miscare de serviciu la data de 17/18.01.2021, se pot retine urmatoare-
le:

La ora 05:12 a primit dispozitia RC nr.1 pe care a confirmat-o in registrul de dispozitii RC, prin care s-a
dispus de catre operatorul RC ca trenul de marfa nr.29562 sa fie primit la linia nr.11l cu oprire in vederea
primirii trenului de calatori nr.4543 la linia nr.2.

Dupa primirea dispozitiei de la operatorul RC a dat dispozitie de verificare a parcursurilor pentru primi-
rea trenului de marfa nr.29562 la linia nr.III directd si primirea trenului de calatori nr.4543 la linia nr.2
abatuta catre posturile de macaz. In urma raportarii primite, a dat comanda de intrare pentru trenul de
marfa nr.29652 la linia nr.I11 directa.

La defilarea trenului la garare, in momentul trecerii prin dreptul biroului de miscare a locomotivei trenu-
lui, lumina in postul de conducere al locomotivei DA nr.882 a fost aprinsa si mecanicul a dat un semnal
de ,,atentie”. Nu a sesizat ca fluierul locomotivei sa fi ramas blocat dupa aceea. A sesizat ca trenul are
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viteza prea mare in conditiile in care semaforul de iesire era in pozitia pe ,,oprire” si nu a sesizat zgomot
de franare la tren. A incercat sa ia legatura prin radiotelefon cu mecanicul dar acesta nu I-a auzit.

Acarul de la cabina nr.1 I-a avizat ca trenul de marfa nr.29562 a depasit marca de siguranta dintre liniile
nr.2 si nr.I11, a talonat macazul schimbatorului de cale nr.3 si a rupt ciocul de asigurare de la incuictoarea
nr.3, a depasit semaforul de iesire de grup B de la cabina 1, trenul luand masuri de franare de urgenta in
dreptul cabinei, fiind oprit dupa trecerea pasajului barierei mecanice de la cabina nr.1 cu locomotiva si
primul vagon. Dupa aceasta, mecanicul a dat trenul inapoi fara a avea ordin de circulatie si semnale de
mana.

A avizat seful de statie si operatorul RC.

Din declaraziile acarului de la cabina nr.2 (zona semaforului de intrare) a Hm Dumbravioara, de servi-
ciu la data de 17/18.01.2021, se pot retine urmatoarele

A efectuat verificarea parcursului de intrare pentru trenul de marfa nr.29652 si a facut comanda necesa-
ra. La trecerea locomotivei prin dreptul cabinei, mecanicul si-a semnalat prezenta prin semnale acustice.
Desi lumina nu era aprinsa in postul de conducere, a sesizat ca pozitia mecanicului era corespunzatoare.
La trecerea trenului, nu a sesizat zgomot de franare la vagoane. Trenul a fost semnalizat.

Din declarariile acarului de la cabina nr.1 (zona semaforului de iesire) a Hm Dumbravioara, de servi-
ciu la data de 17/18.01.2021, se pot retine urmdatoarele

In jurul orei 05:45 a primit de la IDM, dispozitie de verificare a liniilor si parcursurilor pentru primirea
trenului de marfa nr.29562 la linia 111 si pentru primirea trenului de calatori nr.4543 la linia nr.2. A efec-
tuat verificarea liniilor si parcursurilor si a raportat catre IDM ca acestea sunt in regula.

La gararea trenului, a observat ca acesta avea viteza mare, motiv pentru care a dat semnale de oprire. In
acel moment mecanicul a dat semnale de ,,atentie”. A sesizat zgomot specific de franare la tren, abia in
momentul in care locomotiva era in dreptul semaforului de iesire care era pe ,,oprire”.

Dupa oprire, locomotiva si un vagon se aflau dupa pasajul acoperit cu bariera mecanica care era in pozi-
tia ,,deschis”.

Din proprie initiativa, mecanicul a dat trenul Tnapoi. El nu a dat semnale in acest sens. A verificat maca-
zul, constatand ca macazul a fost talonat si acesta prezenta ciocul de asigurare rupt.

Rezumatul declaratiilor personalului operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenu-
lui de calatori nr.4543, se pot retine urmatoarele:

A remorcat trenul nr.4543 pe distanta Deda-Targu Mures cu locomotiva DA nr.718. A circulat in condi-
tii normale de siguranta circulatiei pana la semnalul prevestitor al Hm Dumbravioara care avea indicatia
»liber cu viteza stabilitd. ATENTIE! semaforul de intrare ordona oprirea”.

A luat masuri de oprire a trenului inainte de semaforul de intrare, incercand in acelasi timp sa informeze
IDM din halta prin instalatia de radiotelefon, despre apropierea trenului de semnal. IDM din halta nu a
raspuns solicitarii prin statia radiotelefon.

Dupa stationarea trenului in fata semnalului de intrare circa 2+3 minute, la locomotiva s-a prezentat
agentul haltei, care i-a inmanat un ordin de circulatie privind conditiile de circulatie a trenului in halta,
respectiv de intrare la linia 2 abatuta, cu viteza maxima de 20 km/h peste aparatele de cale, semaforul de
intrare defect in pozitia pe ,,oprire”.
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In continuare, a circulat in conditii normale pana la statia CFR Targu Mures. Nu a avut convorbiri prin
instalatia radiotelefon cu IDM din Hm Dumbravioara deoarece acesta nu i-a raspuns la solicitari. La
apropierea de halta, nu a auzit convorbiri prin statia radiotelefon intre IDM si alti mecanici de locomoti-
va sau persoane de serviciu 1n halta.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

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

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

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar CER
Fersped SA

La momentul producerii incidentului feroviar, CER Fersped SA in calitate de operator de transport
feroviar de marfa, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798, in vederea indeplinirii cerintelor specifice
necesare pentru exploatarea in conditii de sigurantd pe reteaua relevantd, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente:

» Certificatul unic de siguranta - nr.RO1020200050 valabil de la data de 20.08.2020, eliberat de
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana.

Sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul se regaseste in Lista sectiilor de circulatie acceptate in
cadrul evaluarii.

Locomotiva DA nr.882 este proprietatea Train Hungary Maganvasut Kft si a fost inchiriata catre CER
Fersped SA pe baza unui contract de utilizare.

Operatorul de transport detine o Declaratie de recunoastere a centrului de formare profesionala a meca-
nicilor de locomotiva cu numarul de referinta intern RO 20200153, eliberata la data de 10.03.2020. Cen-
trul de formare poate efectua cursuri de formare in ceea ce priveste cunostinte profesionale de material
rulant si de infrastructura.
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Avand in vedere modul de producere al incidentului si constatarile efectuate, comisia de investigare a
considerat necesara verificarea modului de gestionare de catre operatorul de transport in cadrul SMS, a
urmatoarelor aspecte:

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru respectarea criteriului ,,4 - mdsuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea intre-
prinderii feroviare” si a cerintei ,,A.1 - Exista proceduri pentru identificarea riscurilor asociate opera-
riunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau
volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane”, de evaluare a conformitatii cu
cerintele pentru obtinerea certificatelor de sigurantd din Regulamentul (UE) nr.1158/2010, operatorul
feroviar are intocmita Procedura de sistem — ,,Managementul riscului feroviar”, cod PO-SMS-01. La
data producerii incidentului, era in vigoare editia 3, de la data de 06.03.2018.

Procedura are scopul de a imbunatati nivelul de siguranta al sistemului feroviar al CER Fersped SA prin
implementarea unui proces iterativ de management al riscurilor de sigurantd feroviara. In procesul de
identificare a pericolelor se vor avea in vedere atat factorii permanenti din interiorul sistemului feroviar
respectiv factorul tehnic si factorul uman, cat si factori aleatorii din exteriorul sistemului feroviar. Con-
form procedurii amintite, analizarea celor doua categorii de factori trebuie facuta pe mai multe sectiuni,
printre care si circulatia trenurilor, activitate unde s-a produs si incidentul investigat.

Procedura propune utilizarea mai multor metode de identificare a pericolelor, una dintre ele fiind ,,What-
if ?— Ce-ar fi daca?” — o verificare care foloseste experienta personalului care intreaba despre posibile
deviatii, de exemplu: ,,ce se intampla daca se depaseste serviciul continuu maxim admis?”.

Procedura prevede si criterii de acceptabilitate a riscurilor.

Gestionarea pericolelor consta in completarea urmatoarelor documente: lista pericolelor, registrul perico-
lelor interne si registrul pericolelor externe. Primele doua sunt actualizate ori de céte ori este necesar.

In opinia comisiei de investigare, procedura amintiti este de naturd sa respecte criteriul mentionat si sa
asigure tinerea sub control a riscurilor asociate operatiunilor feroviare.

Urmare verificarii documentelor puse la dispozitie de citre OTF, s-a constatat cd in activitatea de circu-
latie si manevra trenurilor de marfa, in legatura cu modul de producere al incidentului, a fost identificat
pericolul ,,depasirea semnalelor care ordona oprirea” care poate genera riscul de producere a unor colizi-
uni intre trenuri sau intre trenuri si vehicule rutiere. Masurile de siguranta stabilite au fost prevederi din
codurile de practica in vigoare. Acest pericol, precum si masurile pentru tinerea sub control, au fost pre-
lucrate cu personalul de executie, inclusiv cu personalul implicat in producerea incidentului. Comisia de
investigare considera ca identificarea pericolului si masurile pentru tinerea sub control au fost de natura
sa previna producerea incidentului.

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

» norme si reglementari.
e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;
e Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in
sistemul feroviar din Romania.
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e Ordinul nr. 1260/1390/2013 privind examinareca medicala si psihologica a personalului cu

responsabilitati in siguranta circulatiei.

e Ordinul Departamentului Cailor Ferate —Directia de Tractiune si Vagoane nr.17DA/610/1987;
e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186

din 29.08.2001;

e Regulament de Semnalizare nr. 004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,

Constructiilor si Turismului nr. 1482 din 04.08.2006;

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005,

aprobat prin Ordinul MTCT nt.1816 din 26.10.2005;

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a

sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat
prin HG nr.117/2010;

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

lor;

e Regulamentul (UE) nr.1158/2010 al Comisiei Europene din 9 decembrie 2010 privind o

metoda de sigurantd Comunad pentru evaluarea conformitatii CuU cerintele pentru obtinerea
certificatelor de siguranta feroviara;

e Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o

metoda de siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
autorizatiei de siguranta feroviara.

surse si referinte:

e declaratiile personalului implicat in producerea incidentului feroviar;
o fotografii efectuate la locul producerii incidentului;
e procese verbale de constatare efectuate la suprastructura caii, instalatiile feroviare si la tren.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii si instalagii

Dupa producerea incidentului, la schimbatorul de cale nr.3 din capatul X al haltei care a fost atacat in
fals (pe la célcai), fiind 1n pozitia ,,pe abatere” pentru acces la linia 2 abatuta, s-au constatat urmatoarele:

>

vV V¥V VVV VY

urme de frecare pe acul drept pe o distanta de circa 1400 mm, produse de buza bandajului rotii
din stanga a primei osii in sensul de mers, care a fortat talonarea — Foto nr.4 ;

urme de frecare pe acul stang pe o distantd de 4000 mm, produse de buza bandajului rotii din
dreapta a primei osii in sensul de mers, care a fortat talonarea — Foto nr.5 ;

nelipirea acului de contraac, cu formarea unui spatiu de circa 20 mm la varf — Foto nr.6;
deformarea acului pe o lungime de 80 cm de la varf spre calcaiul acului — Foto nr.6;

incuietoarea de macaz ,,-3” avea ciocul rupt si macazul era inzavorat pe pozitia ,,minus” — Foto
nr.7,

la efectuarea de probe s-a constatat ca macazul nu se inzavoraste pe pozitia ,,plus” (acces la linia
1)k

sigiliile de control de la incuietoarea de macaz ,,-3” aparat comanda si aparat manevra nr.1 erau
complete.
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Foto nr. |

Foto nr.4

Fotb nr.6
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Foto nr.7 — ciocul incuietorii de macaz ,,-3” rupt

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

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

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

» vagoanele erau echipate cu saboti de fonta iar intre acestia si bandajele rotilor nu exista gheata
sau zapada care sa diminueze efectul de strangere pe bandaj;

» au fost constatate 3 vagoane cu frana automata izolata, dar acestea erau in concordantd cu menti-
unile din formularul ,,aratarea vagoanelor”, fiind asigurat procentul de franare;

» in urma efectudrii probei de frana completa, toate franele automate din compunerea trenului, cu
exceptia celor izolate, au strans si slabit in timpi instructionali.

Avand 1n vedere aceste constatiri, respectiv a faptului ca frana automata a trenului a functionat cores-
punzator, comisia de investigare nu a considerat necesara efectuarea unor verificari suplimentare la lo-
comotiva.

Conform documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport, referitor la izolarea instalatiel
INDUSI, la verificarile efectuate s-a constatat un contact imperfect la mufa inductorului care a necesitat
desfacere si curatare.
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila tip
IVMS, a reiesit faptul ca anterior plecarii din statia CFR Targu Mures Sud, locomotiva a stationat intre
orele 03:03+05:23. Dupa plecarea aceasta statie la ora 05:23, in circulatia trenului s-au respectat vitezele
maxime de circulatie a liniei prevazute in livretul de mers precum si cele prevazute de limitarile de vite-
za semnalizate pe teren.

Desi viteza maxima de circulatie din livret pe distanta Targu Mures Nord - Hm Dumbravioara a fost de
60 km/h, viteza trenului nu a fost mai mare de 44 km/h si, la un moment dat, a scazut constant de la
aceastd valoarea la valoarea de 29 km/h pe o distanti de 2128 m, intre orele 06:01+-06:04. In toata aceas-
ta perioada, curba vitezei nu a inregistrat actiuni de crestere ci doar de mers constant si scadere. Corobo-
rand aceste date cu pozitiile kilometrice de pe teren, se poate trage concluzia ca scaderea vitezei a ince-
put cu circa 1000 m inainte de semnalul de intrare al Hm Dumbravioara.

In continuare, viteza trenului s-a mentinut constanta la valoarea de 29 km/h pe o distantd de 780 m, dupa
care a scazut la 0 km/h pe o distanta de 169 m. Aceasta scadere a vitezei de circulatie nu s-a produs ca
urmare a unei frandri de urgenta.

Dupa oprirea trenului la ora 06:10, se observa doua miscari pe distante de cate 78 m, fiecare dintre ele cu
viteza maxima de 5 km/h.

C.5.5. Interfata om-magsind-organizatie
Timp de lucru aplicat personalului implicat

Mecanicul de locomotiva a condus si deservit locomotiva DA nr.882, in sistem simplificat. Acesta a
avut prezentarea la serviciu in statia CFR Targu Mures la data de 17.01.2021 la ora 22:00, la ora produ-
cerii incidentului fiind in serviciu de 8 ore si 7 minute. Conform foii de parcurs si declaratiilor date, an-
terior prezentdrii la serviciu, mecanicul de locomotiva a condus masina personald pe distanta Sfantu
Gheorghe (domiciliu) si statia CFR Targu Mures, intre orele 18:00 si 22:00, cu vizibilitate pe timp de
noapte, parcurgand circa 190 km. La data de 17.01.2021, acesta s-a trezit la ora 09:00 si nu a efectuat
odihna pe parcursul zilei inainte de plecarea spre prezentarea la serviciu. Ultimul serviciu prestat anterior
a fost la data de 14.01.2021 intre orele 07:30+12:30.

Din verificarile efectuate, s-a constatat ca au fost respectate prevederile Ordinului MT nr.256/2013 pri-
vind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva la ora producerii incidentului si timpul liber anterior
serviciului prestat in cursul caruia s-a produs incidentul.

Circumstante medicale si personale cu influentd asupra incidentului

La data producerii incidentului, mecanicul de locomotiva detinea aviz medical si psihologic necesare
exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

..... .

De asemenea, personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei din Hm Dumbravioara, era autorizat
in functie in conformitate cu reglementarile specifice, pentru activitatea desfasurata si detinea avize me-
dical si psihologic necesare exercitarii functiei, in termenele de valabilitate stabilite prin reglementarile

in vigoare.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotiva detine permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul locomotivei
conduse si deservite respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul.
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In luna iulie 2020, mecanicul de locomotiva a fost prelucrat din prevederile regulamentare in vigoare,
referitoare la indicatiile semafoarelor si la modul de efectuare a franarilor de serviciu. De asemenea, in
aceeasi luna, i-a fost efectuata instruire din prevederile ordinului DTV nr.17/DA/610/1987 referitor la
functionarea si deservirea instalatiei de control punctal a vitezei INDUSI.

In luna noiembrie 2020, mecanicul a efectuat recunoasterea sectiei de circulatie Razboieni - Deda, con-
form prevederilor Instructiunilor nr.201.

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

La data de 18.01.2021, trenul de marfa nr.29562 a fost programat pentru circulatie pe distanta Targu
Mures Sud-Deda, fiind format din 25 de vagoane incarcate cu nitrocalcar. Pe distanta mentionata, trenul
urma sa circule in conditiile din livretul de mers ale trenului nr.29408 si sa fie remorcat de locomotiva
diesel electrica DA nr.882.

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta circulatiei pe distanta Targu Mures Sud-Dumbravioara.
Conform dispozitiei de circulatie RC1 a Regulatorului de circulatie Targu Mures, trenul urma sa opreas-
ca iIn Hm Dumbravioara in vederea efectuarii a doua incrucisari cu trenuri de calatori. Mecanicul de lo-
comotiva a fost informat verbal la plecare, de catre IDM prin intermediul sefului de tren, asupra acestui
lucru.

Anterior intrarii in Hm Dumbravioara, intre IDM si mecanicul de locomotiva, nu au avut loc convorbiri
prin instalatia de radiotelefon, despre conditiile de intrare/oprire in halta, contrar prevederilor din Regu-
lamentul nr.005 si Instructiunile nr.201.

Semnalul de intrare al Hm Dumbravioara este un semafor cu doud brate si cu paleta de trecere si are si
rolul de prevestitor al semnalului de iesire care este de asemenea tot un semafor. Avand in vedere faptul
ca trenul urma sa opreasca in halta, indicatia afisata de semnalul de intrare a fost: ,,LIBER pe linia di-
recta, cu viteza stabilitai. ATENTIE! Semaforul de iesire sau semaforul de parcurs ordoni opri-
rea”, iar a semnalului de iesire a fost: ,,OPRESTE fira a depisi semnalul!”. Ambele indicatii au fost
percepute din timp de catre mecanicul de locomotiva.

In timpul circulatiei prin Hm Dumbrivioara, desi a perceput si inteles indicatiile celor doud semnale,
mecanicul de locomotiva a luat cu intarziere masuri de franare pentru a opri in fata marcii de siguranta
aferenta liniilor nr.2 si nr.lll. In aceste conditii, s-a produs depisirea mircii de siguranti, talonarea
schimbatorului de cale nr.3, depasirea semaforului de grup B si depasirea de catre locomotiva si primul
vagon din tren, a pasajului de cale ferata dotat cu bariera mecanica care era in pozitie ,,deschisa”. in ur-
ma verificarilor efectuate s-a constatat ca franarea a fost efectuata de fapt, dupa depasirea marcii de sigu-
ranta si ea nu a fost una de urgentd ci una de serviciu, cu o scadere a presiunii in conducta generala
apropiata de valoarea corespunzatoare unei franari de urgenta, respectiv de golire a aerului din aceasta.
In cabina de conducere s-a aflat seful de tren, locomotiva avand instalatia INDUSI izolati, insi acesta nu
a sesizat ca mecanicul de locomotiva nu va lua masuri de franare din timp.

La trecerea prin dreptul biroului de miscare, mecanicul de locomotiva si-a facut simtita prezenta prin
aprinderea luminii in postul de conducere si darea semnalului de ,,atentie” cu fluierul locomotivei, dar
viteza trenului era mare iar trenul nu se afla in regim de franare, desi distanta pana la marca de siguranta
in fata careia trebuia sa opreasca era mai mica de 200 m. IDM a sesizat ca viteza trenului era prea mare
si a Incercat sa ia legatura din birou, cu mecanicul de locomotiva prin radiotelefon, dar nu a fost auzit de
catre acesta.
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Conform declaratiilor mecanicului de locomotiva, nesustinute de declaratiile personalului din halta, dupa
darea semnalului de ,,atentie” cu fluierul locomotivei, acesta a ramas blocat, iar mecanicul a fost preocu-
pat de inchiderea robinetului de alimentare cu aer a acestuia, fira a fi atent la parcursul de circulatie. In
opinia comisiei de investigare, chiar daca fluierul locomotivei ar fi ramas blocat, acest lucru nu ar fi tre-
buit sa abata atentia mecanicului de la conducerea trenului, respectiv de la luarea masurilor de franare
corespunzatoare din timp.

Dupa oprire, mecanicul de locomotiva, din proprie initiativa, fard a fi in posesia unui ordin de circulatie,
fara a avea o comunicare prin radiotelefon cu IDM si fara a primi semnale cu instrumente portative, a dat
trenul Tnapoi pe o distanta totala de circa 160 m, contrar prevederilor Instructiunilor nr.201/2006 si ale
Regulamentului de Investigare. La sosirea comisiei de investigare locomotiva trenului se afla la o distan-
ta de circa 10 m inaintea marcii de sigurantd. Mentionam faptul ca, avand in vedere deformarea acului de
la macazul schimbatorului de cale nr.3, la darea inapoi a trenului, s-ar fi putut produce deraierea vreunui
vagon si blocarea circulatiei prin halta. In cazul investigat acest lucru nu s-a produs datorita probabil
faptului ca lungimea acului a fost mai mare decat ampatamentul vagoanelor si deschiderea acului de-
format a avut o valoare mai mica decat grosimea unei buze de bandaj.

In ceea ce priveste activitatea mecanicului de locomotiv, in cursul investigatiei s-a constatat ca, inainte
de prezentarea la serviciu, acesta a condus masina personald de la domiciliu pana la locul prezentarii, pe
o distanta de 190 km, timp de 4 ore, pe timp cu vizibilitate redusa (noapte). Precizam faptul ca operato-
rul de transport a asigurat mecanicului posibilitatea efectuarii unei odihne inainte de prezentarea la ser-
viciu la un hotel din municipiul Targu Mures, dar mecanicul nu a efectuat aceasti odihna. In opinia co-
misie de investigare, modul de procedare al mecanicului inainte de prezentarea la serviciu, a constituit
un factor care a condus la o lipsa de atentic a acestuia in conducerea trenului la ora producerii incidentu-
lui. Lipsa de atentie poate fi exemplificata si prin scaderea constanta a vitezei de circulatic cu 1000 m
inainte de semaforul de intrare al Hm Dumbravioara, profilul in lung al liniei pe zona respectiva, fiind de
rampa in sensul de mers al trenului cu declivitate de 0,9 %o.

Mentionam faptul ca inainte de producerea incidentului, locomotiva a stationat 2 ore si 20 minute in sta-
tia CFR Targu Mures Sud, mecanicul neavand activitate in aceasta perioadd, in afara de supravegherea
locomotivei si apoi conducerea acesteia un timp de 40 minute.

in opinia comisiei de investigare, modul cum a procedat mecanicul la circulatia prin Hm Dumbravioara
s-a datorat unei lipse de atentie in procesul de conducere al locomotivei indusd de o posibild stare de
oboseald acumulata in timp.

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

Cauza directa a producerii incidentului o constituie luarea cu intarziere a masurilor de franare cores-
punzatoare in raport cu viteza de circulatie, in vederea respectarii indicatiilor semnalelor fixe (semaforul
de intrare si semaforul de iesire) din Hm Dumbravioara.

Factorii care au contribuit la producerea incidentului au fost:
- lipsa de atentie a mecanicului de locomotiva in conducerea si deservirea locomotivei;

- comunicarea necorespunzatoare prin instalatia de radiotelefon intre IDM din Hm Dumbravioara
si mecanicul de locomotiva referitoare la conditiile de intrare/oprire in halta.
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C.7.2. Cauze subiacente

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

1.

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

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

Regulament pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, art.189 si
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006,
art.136 (1,2), referitoare la comunicarea intre IDM si mecanicul de locomotiva a conditiilor de
intrare/oprire in halta.

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

C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele constatari privind unele deficiente si
lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului:

1. Dupa oprire, mecanicul de locomotiva, din proprie initiativa, fara a fi in posesia unui ordin de

circulatie, fara a avea o comunicare prin radiotelefon cu IDM si fard a avea semnale cu instru-
mente portative, a dat trenul Tnapoi pe o distanta totala de circa 160 m, contrar prevederilor din
Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in traficul feroviar nr.201/2007 si Re-
gulamentul de Investigare.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea incidentului, factori ce au la baza cauze subia-
cente care reprezinta abateri de la codurile de practica si de tinere sub control a riscurilor de siguranta
feroviara, fara ca acestea sa fie generate de deficiente din cadrul gestionarii sistemului de management
al sigurantei sau de cadrul general de reglementare, comisia de investigare nu a considerat necesara
emiterea unor recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre: Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, Com-
pania Nationald de Cai Ferate ,,CFR” SA Bucuresti si operatorul de transport feroviar de marfa CER
Fersped SA.
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