MINISTERUL TRANSPORTURILOR
AUTORITATEA FEROVIARA ROMANA

ORGANISMUL DE INVESTIGARE FEROVIAR ROMAN

RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov in
circulatia trenului de marfa nr.80068 din data de 19.10.2014 intre Hm Mureni si Hm Beia

Edisia finala
14 ianuarie 2015



CUPRINS

Pag.
APREAMBUL ..ottt et et e e been e e bt an e e e nnae e e eraenrae s 3
N O oY 0o [0 ol =T - TSR TPP SRS 3
A2, ProCeSUL INVESTIGAICE. ... cvvieee ittt eneas 3
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE.......c.cooiitiiieie it 3
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE........ccooi ittt sttt st et esaesnaaens 5
C.1. Descrierea iINCIAENTUIUL.........ccccveiuii ittt er e e e aeerae s 5
C.2. Circumstangele iNCIAeNtUIUL.............coeiiiie i e 6
C.2.1. Parfile IMPICALE........oeie ettt e e 6
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenulUi...........cccooeiiiiiiiiciicc 6
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii
INCIAENTUIUT .o sr et ae e e e 7
O 1 N I o | PP SRSN 7
C.2.3.2.INSEAIALIT .cvvvvve e e e 7
C.2.4. Mijloace de COMUNICAIE. ........ocueueie ettt et en et 8
C.3. Urmarile INCIAENTUIULL.......ueiie e e s 8
C.3.1. Pierderi de viefi OMENESTT ST FANI i....ccviivesieriieieie et 8
C.3.2. Pagube materiale.............coouiie i s 8
C.3.3. Consecingele incidentului Tn traficul feroviar.........cccccccoovviiieiiciniiie i, 8
C.4. CIrCUMSTIANIE BXIEITIE ... eeivee e cteestiecteeetteste et e et e st e ereeeraees e e reeeaseasbeeeeerbean e ebesraeens 8
C.5. Desfasurarea INVESTIJAICI.........cccuviieiiie e ete et et er e enes 9
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat..............ccooeiiiiniiiniiinn 9
C.5.2. Sistemul de management al SIQUIANZEI.........cccooveiiiiiieice e 13
C.5.3. Norme gi reglementari. Surse si referinge pentru investigare...............c........ 13
C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant... 14
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalagii........cc.ccoooveieiiiiiiiinie 14
C.5.4.2. Date constatate la funcgionarea materialului rulant si a
instalagiilor tehnice ale acestuia.........cccocvvvvevviiiei e 16
C.5.4.2.1 LOCOMOLIVE.......uuiititiiitie s ctie st sttt s erae s e s ene e s e 16
C.5.4.2.2. VAQOANE......uii ittt et et et et et e e 18
C.5.5. Interfaga Om-magsind-0rganiZagie. .. .......ccuuuvvrieeieeiiieaiiee e eee eeainn e 18
C.6. ANAlIZa $1 CONCIUZIT. . .viiis i e e e e 18
C.7. Cauzele INCIAENTUIUILL.......ccueie et st s 20
C.7.1. Cauza directa, factori care au CONtribUIt..........cccoccvvvveeveeciiiie e 20
C.7.2. CaUZE SUDIACENTE ....evovee ettt sttt ettt erae e e e aeeraeenaeene e 20
C.7.3. CAUZE PIIMAIE ..ttt ettt et e s et se e b et e e as e b e e 20
C.8. Observarii SUPHMENTAre...........c.ooiiuiiii e 20
D. MASURI CARE AU FOST LUATE ...t et e e, 21

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA .....c.oooioieteieceeeeee oot eee e e et ene e, 21



A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

La data de 19.10.2014 Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov a avizat faptul ca in data de 19.10.2014, pe sectia de circulatie Brasov -
Vanatori s-a produs un incident feroviar. Incidentul a constat in depasirea de catre locomotiva trenului
de marfa nr.80068 a semnalului prevestitor (Pr.YF) al Hm Beia, care a fost perceput de mecanic ca fiind
stins (nu afisa nicio indicatie).

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere ca faptele produse si constatate au fost incadrate preliminar ca incident feroviar
conform prevederilor Art. 8, grupa A, pct.1.7. din Regulamentul de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si refeaua de transport
cu metroul din Romania, aprobat prin HG.117/17.02.2010, denumit in continuare Regulament,
Organismul de Investigare Feroviar Roman a decis declansarea unei actiuni de investigare.

Tn conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din Regulament, prin Nota nr.4110/1 70/20.10.2014
a investigatorului sef, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de investigare dl. Sever Paul,
investigator in cadrul OIFR.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate conform prevederilor din Regulament, prin actul
nr.4130/2115/20.10.2014, investigatorul principal a numit comisia de investigare formata din urmatorii
membrii:

e Doru Toader - Investigator -OIFR

e loan Marcu - SefRRSC - M - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov
e Matache Corciu - Revizor Regional SC-1 - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov
e Vasile Sav - Sef Serviciu SC - V - Centrul Zonal de Marfa Brasov

e Vasile Cotelea - Revizor Regional SC -T - Centrul Zonal de Marfa Brasov

Actiunea de investigare a Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii materiale, obiectivul acesteia fiind stabilirea conditiilor de
producere, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 19.10.2014, mecanicul trenului de marfa nr.80068 aflat in circulatie pe distanta
Sighisoara-Brasov a raportat ca a depasit semnalul prevestitor (Pr.YF) al semnalului de intrare YF
aferent haltei de miscare Beia, acesta fiind stins (nu afisa nici o indicatie), in urmatoarele conditii:

e aobservat ca semnalul anterior semnalului Pr.YF (Bl.12.) a avut afisata o indicatie luminoasa de
culoare ,,verde”;



a fost avizat prin radiotelefon de catre IDM din Hm Beia ca parcursul trenului este “cu intrare in
abatere si iegsire pe directa”;

semnalul repetitor RPr.YF montat la 333 metri in fata semnalului Pr.YF, pentru asigurarea
vizibilitatii instructionale, nu avea afisata nici o indicatie (fiind stins);

dupa depasirea RPr.YF, la apropierea de semnalul Pr.YF, a constatat ca si acesta nu afisa nici o
indicatie, fiind stins, motiv pentru care a comandat franarea rapida a trenului In vederea opririi
Tnaintea semnalului, i conformitate cu prevederile Art.93(1) din Regulamentul de semnalizare
nr.004/2006;

cu toate ca a efectuat o franare rapida, locomotiva trenului a depasit semnalul Pr.YF, care a ramas
stins pe toata perioada, intrand n actiune si instalatia INDUSI prin comandarea franarii de
urgenta la trecerea peste inductorul din cale (1000/2000 Hz) aferent semnalulut;

Trenul de marfa nr.80068 a apartinut operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR-Marfa

SA Bucuresti si a fost format din 25 vagoane, locomotiva titulard nr.40-0500-5 condusa si deservita in
echipa completa si locomotiva impingatoare nr.40-0317-4 condusa si deservita in sistem simplificat,
personalul de tractiune apartindnd aceluiasi operator.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai

Ferate Brasov, pe sectia de circulatie Brasov - Vanatori, linie dubla electrificata.

Tn urma producerii incidentului nu s-au Tnregistrat pagube la linie, instalatii sau materialul rulant.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directa a producerii incidentului a constituit-o luarea cu intarziere a masurilor de franare n

vederea opririi trenului in fata semnalului Pr.YF care nu afisa nicio indicatie fiind stins, si care ordona
oprirea conform prevederilor Art.93(1) din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006.

Factorii care au contribuit la producerea acestui incident au fost:

o afisarea catre mecanic a unei unitati luminoase de culoare ,,verde” la semnalul BI.12 care
conform prescriptiilor de functionare reprezenta si prevestitorul semnalului Pr.YF si care
conform Regulamentului de semnalizare nr.004/2006 a dat mecanicului indicatia ,,LIBER cu
viteza stabilita. Semnalul urmdgtor este pe liber cu viteza stabilita-cel pusin primele doua
sectoare de bloc din faza sunt libere™;

o lipsa asigurarii distantei de percepere a vizibilitatii indicatiei de “galben-clipitor” a
semnalului Pr.YF ca urmare a nefunctionarii semnalului repetitor al acestuia coroborat cu lipsa
afisarii indicatiei semnalului Pr.YF Tn concordanta cu parcursul efectuat;

¢ nefunctionarea timp indelungat a semnalului RPr.YF;

Cauzele subiacente ale producerii acestui incident au fost:

e nerespectarea de catre personalul de locomotiva a prevederilor Art.127 (1), lit. a) din
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar Nr.201 —
»In remorcarea trenului, in timpul parcursului personalul de locomotivi trebuie sa
urmareasca cu atengie indicagia semnalelor fixe si mobile si a indicatoarelor amplasate
in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare™.

e nerespectarea de catre personalul de locomotiva a prevederilor Art.89 (1) din
Regulamentul de semnalizare Nr.004 — ,,Daca un semnal luminos de trecere al blocului
de linie automat indica o unitate luminoasa de culoare rosie, o indicayie dubioasa sau



este stins, mecanicul trebuie sa opreasca trenul in faja semnalului, fara sa 1l
depaseasca”.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Conform prevederilor din Regulament, avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se
clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.7 din acelasi Regulament.

Masuri care au fost luate

Tn timpul desfasurarii actiunii de investigare s-au redat in functiune indicatiile semnalului
RPr.YF Beia urmare a remedierii cablului defect de la acesta.

Recomand:ri de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 18.10.2014 trenul de marfa nr.80068 a fost format in statia CFR Vintu de Jos din
vagoane ncarcate cu PAL pentru statia CFR Constanta, urméand a circula in compunerea initiala pana la
statia CFR Brasov Triaj. Trenul a circulat in conditii de siguranta circulatiei pana la statia CFR
Sighisoara unde s-a efectuat schimbul personalului de tractiune si a fost atasata locomotiva impingatoare
ce urma sa participe la remorcarea trenului pana la statia CFR Racos in conformitate cu prevederile
Anexei nr.1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov,
trenul avand un tonaj de 1986 t.

Dupa plecarea din Statia CFR Sighisoara, trenul a fost oprit in halta de miscare Mureni pentru
trecerea trenului de calatori nr.1745. Tn continuare, trenul a fost indrumat spre halta de miscare Beia pe
firul I de circulatie (firul din stanga) Tn conformitate cu prevederile din Dispozitii Generale pct.18.4 din
Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov care interzice
remorcarea trenurilor cu locomotiva impingatoare pe linia 300 Il (firul Il de circulatie) pe sensul Mureni-
Beia.

Dupa trecerea de zona neutra dintre Mureni-Beia si circulatia trenului pe o portiune cu
succesiune de curbe dreapta-stanga, la apropierea de semnalul prevestitor YF al statiei, personalul de
locomotiva observa ci semnalul nu afisa nici o indicatie, fiind stins. Tn acel moment mecanicul de
locomotiva efectueaza franarea rapida a trenului in vederea opririi inaintea semnalului in conformitate cu
prevederile Art.93(1) din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, urmarind indicatia semnalului
pana la depasirea acestuia. Desi a fost executata franarea rapida, trenul nu a putut fi oprit inaintea
semnalului.

Tn momentul in care locomotiva a trecut peste inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului s-a
comandat franarea de urgenta datorita faptului ca mecanicul de locomotiva a procedat regulamentar si nu
a actionat nici un buton al instalatiei INDUSI.



Ultimul semnal luminos Tntélnit inaintea semnalului prevestitor, (care conform prescriptiilor de
functionare face si functia de semnal prevestitor pentru cel de al doilea — cap.2.3.2), a avut indicatia
,.Liber cu viteza stabilita. Semnalul urmator este pe liber cu viteza stabilita™ afisand o unitate luminoasa
de culoare ,verde” spre tren. Avand in vedere ca parcursul de intrare al trenului era comandat pentru
intrarea in abatere si iesirea pe linie directa, indicatia luminoasa care trebuia sa fie afisata la semnalul
prevestitor (Pr.YF) ar fi trebuit sa fie ,,galben clipitor”.

Dupa citirea inregistrarilor din instalatia de vitezometru s-a constatat faptul ca influenta
inductorului din cale a fost de 1000 Hz, contrar prescriptiilor de functionare ale semnalului pentru cazul
cand acesta nu afiseaza nici o indicatie, respectiv este stins.

Dupa asteptarea timpului necesar pentru defranare, mecanicul a condus trenul cu viteza de 20
km/h péna la semnalul de intrare care avea indicatia ,liber cu viteza redusa” (o unitate luminoasa de
culoare ,,verde” si o unitate luminoasa de culoare ,,galbeng”), oprind in statie pentru a inména raport de
eveniment si nota de avizare. Dupa inmanarea celor doua documente catre impiegatul de miscare si
comunicarea problemei aparute la semnalul prevestitor (Pr.YF), trenul si-a continuat mersul, semnalul de
iesire fiind cu indicatie permisiva, pana la statia CFR Brasov Triaj.

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Zona producerii incidentului (linie dubla, electrificata) este in administrarea CNCF ,,CFR” SA,
pe raza de activitatae a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov si este intretinutd de salariatii din
cadrul Sectiei L 2 Sighisoara.
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ocul producerii incidentului

Locomotivele de remorcare si vagoanele aflate Tn compunerea trenului de marfa nr.80068 din
data de 19.10.2014 apartin operatorului de transport SNTFM ,,CFR-Marfa” SA Bucuresti.

Personalul de locomotiva ce a condus si deservit locomotivele de remorcare apartin aceluiasi
operator de transport.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.80068 din data de 18/19.10.2014 a fost format din 25 vagoane incarcate cu
PAL, 100 osii, tonaj brut 1986 t, tonaj net 1297 t, necesar de franat automat/de mana 1192/338, franat de
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fapt automat/de mana 1255/444, lungime 582 m. Trenul a fost remorcat de locomotiva electrica nr.40-
0500-5 ca locomotiva titulara condusa si deservita n echipa completa si locomotiva electrica nr.40-
0317-4 ca locomotiva Tmpingatoare condusa si deservita in sistem simplificat. Personalul de locomotiva
era autorizat pentru prestatia efectuata. Materialul rulant si personalul de exploatare au apartinut
operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

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

C.2.3.1. Linii

Tn zona producerii incidentului, respectiv semnalul Pr.YF al Hm Beia (km. 265+967) linia are
urmatoarele caracteristici:
e sina tip 65 cu prindere K completa si in stare activa;
etraverse din lemn in stare corespunzatoare;
efnainte de semnalul PrYF traseul liniei se prezinta cu o succesiune de curbe dreapta-stdnga cu
razele de 327m respectiv 483 m, rambleu dreapta si debleu stanga in sensul de mers al trenului;
e prisma de balast alcatuita din piatra sparta, completa si curata;
eviteza de circulatie admisa de linie este de 50 km/h;

C.2.3.2. Instalayii

Linia curenta dintre halta de miscare Mureni si halta de miscare Beia, aferenta firului | de
circulatie, este dotata cu instalatie de dirijare a traficului feroviar tip bloc de linie automat unificat (BLA)
cu trei indicatii (de ,,verde”, ,,galben” si ,,rosu”), iar fiecare semnal de bloc reprezinta si prevestitorul
celui urmator.

Ultimul semnal de bloc amplasat Thaintea semnalului de intrare YF, face functia si de prevestitor
al acestuia (Pr.YF), care pe langa indicatiile obisnuite a unui semnal de bloc (V, G si R) trebuie sa
afiseze n plus si o indicatie de ,,galben clipitor”, care permite circulatia trenului cu viteza stabilita pana
la semnalul de intrare YF care este pe liber pentru un parcurs stabilit in abatere, si avertizeaza ca
urmeaza o reducere a vitezei pentru inscriere in abatere a trenului.

Daca se comanda un parcurs in abatere, se excita releul SA (semnal abatere), care comanda si
intrarea Tn functiune a sechemei grupului pulsator P1, P2 din dulapul semnalului prevestitor. Rezulta ca
releul P1 se excita si dezexcita intr-un ritm de circa 40 de pulsatii pe minut astfel ca indicatia de
»galben” se transforma in indicatie de ,,galben clipitor” prin introducerea cu ajutorul contactului 31- 33
a releului P1 a unei rezistente de 40 ohmi in circuitul filamentului becului. Introducerea rezistente de 40
ohmi Tn circuit are ca efect micsorarea intensitatii curentului ducénd practic la stingerea filamentului Tn
ritm de circa 40 de pulsatii pe minut fara ca releul de foc FG (foc ,,galben”) sa se dezexcite.

Totodata, instalatia de autostop a semnalului PrYF functioneaza in concordanta cu indicatia
afisata la semnal.

Toate semnalele luminoase de pe BLA sunt inzestrate cu inductor de cale de 1000/2000 Hz aflat
in fata semnalului si inductor de cale de 500 Hz aflat la o distanta cuprinsa intre 230 m si 270 m de
acesta. Inductorul de 500 Hz ( pentru cazul de fata) este activ la indicatiile de ,,rosu”, ,,rosu de rezerva”
sau ,stins”, la fel ca si cel de 1000/2000 Hz pentru frecventa de 2000 Hz. Inductorul de 1000/2000 Hz
este activ pentru frecventa de 1000 Hz la indicatiile de ,,galben” sau ,,galben clipitor” (in cazul
semnalului prevestitor).

Instalatiile din zona producerii incidentului sunt intretinute de salariatii sectiei CT 1 Brasov.
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C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare din statiile in parcurs s-a facut
prin statiile radio-telefon, acestea functionand corespunzator.

C.3. Urmairile incidentului
Urmare producerii incidentului, nu s-au constatat avarii.

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma producerii incidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii incidentului nu s-au Tnregistrat pagube materiale.

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar

Nu au fost inregistrate repercusiuni majore in circulatia trenurilor, trenul de marfa nr.80068
inregistrand o Tntarziere de 18 minute.

C.4. Circumstante externe
Circumstantele externe nu au influentat producerea incidentului, vizibilitatea In zona fiind buna.



C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.

Din chestionarea mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva nr.40-0500-5,

de remorcare a trenului de marfa nr.80068 se pot retine urmatoarele:

n data de 19.10.2014 a fost comandat pentru remorcarea trenului nr.80068 pe distanta Sighisoara-
Brasov;

a luat locomotiva in primire in statia CFR Sighisoara in tranzit si dupa atasarea locomotivei
impingatoare si efectuarea probei de frana, trenul a plecat din statie;

pe distanta Mureni - Beia au circulat pe firul | de circulatie in conformitate cu prevederile din
Livretul cu mersul trenurilor de marfa Brasov, trenul avand locomotiva impingatoare;

dupa trecerea de zona neutra se afla Tn proces de tractiune cu locomotiva, toate semnalele blocului
de linie automat intalnite, inclusiv semnalul dinaintea semnalului prevestitor fiind cu lumina
»verde”;

la apropierea de semnalul prevestitor YF al Hm Beia, mecanicul ajutor i-a comunicat ca semnalul
este stins pentru ca nu se vede nici o lumina;

a luat masura de franare rapida si a observat ca intradevar la semnal nu ardea nici o lumina;

desi a franat rapid, datorita distantei scurte sub 250 m de la care s-a perceput indicatia trenul nu a
putu fi oprit Tnaintea semnalului, acesta fiind depasit, producandu-se si franarea de urgenta;

nu a avut probleme cu franarea trenului, acesta functionand normal la proba de continuitate din
statia CFR Sighisoara, la proba de eficacitate si la oprirea in Hm Mureni, precum si in continuare
pana la statia CFR Brasov Triaj;

dupa efectuarea franarii rapide, nu a comandat si franarea electrica a locomotivei;

din momentul perceperii indicatiei si pana la depasire, semnalul nu si-a modificat indicatia,
ramanand stins;

dupa depasirea semnalului, a procedat conform instructiilor in vigoare circuland cu viteza maxima
de 20 km/h péana la urmatorul semnal care afisa o indicatie ,,verde-galben”;

considera ca depasirea semnalului s-a produs datorita nefunctionarii semnalului repetitor, a
faptului ca semnalul de trecere anterior era cu lumina verde si a amplasarii semnalului prevestitor;
considera ca locomotiva a functionat in parametrii normali in ceea ce priveste franarea trenului;

e iIn momentul comandarii franarii rapide, se afla cu locomotiva intre semnalul prevestitor si

inductorul de 500 Hz aferent acestuia;

la apropierea de Hm Beia, IDM i-a comunicat faptul ca trenul va intra in statie pe linie abatuta cu
continuarea mersului pe linie directa;

a Tnmanat raportul de eveniment IDM de serviciu Tn Hm Beia explicand ce s-a intamplat, iar acesta
i-a transmis ca va aviza mai departe si ca trenul poate pleca, semnalul de iesire fiind pe ,,liber”;

la trecerea peste inductorul de 500 Hz aferent semnalului prevestitor YF, viteza trenului era sub 40
km/h;

ultimul tren remorcat pe sectia Sighisoara — Brasov a fost in data de 16.10.2014;

nu era obosit in momentul producerii incidentului;

Din chestionarea mecanicului ajutor de locomotiva care a deservit locomotiva nr.40-0500-5, de

remorcare a trenului de marfa nr.80068 se pot retine urmatoarele:
in data de 19.10.2014 a fost comandat pentru remorcarea trenului nr.80068 pe distanta Sighisoara-
Brasov facand functia de mecanic ajutor;



e dupa trecerea de zona neutra, locomotiva fiind Tn proces de tractiune, a observat ca semnalul
prevestitor al Hm Beia era stins si a comunicat acest lucru mecanicului care a luat masura de
franare rapida;

o din momentul efectuarii franarii rapide si pana la oprirea trenului cu depasirea semnalului, a tinut
semnalul sub supraveghere dar acesta a ramas stins;

e dupa oprire, mecanicul a procedat conform instructiilor in vigoare circuland cu vitez de 20 km/h
pana la semnalul urmator (de intrare) care era cu lumina ,,verde-galben”;

e mecanicul a oprit trenul In halta de miscare Beia unde a inménat raport de eveniment si nota de
avizare impiegatului de miscare;

o semnalul anterior semnalului prevestitor era cu lumina ,,verde”;

e nu au avut probleme cu franarea trenului nici pana la depasirea semnalului nici dupa aceea pana la
statia Brasov Triaj;

¢ dupa trecerea de zona neutra traseul caii e cu doua curbe stanga-dreapta, fapt pentru care indicatia
semnalului prevestitor se percepe foarte greu;

Din chestionarea mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva nr.40-0317-4,
locomotiva impingatoare a trenului de marfa nr.80068 se pot retine urmatoarele:

¢ in data de 19.10.2014 a fost comandat pentru remorcarea trenului nr.80068 pe distanta Sighisoara-
Racos cu locomotiva nr.40-0317-4 ca locomotiva impingatoare;

e dupa trecerea de zona neutra din apropierea Hm Beia, trenul s-a oprit, mecanicul locomotivei
titulare comunicandu-i ca trebuie sa opreasca deoarece semnalul prevestitor este cu lumina
dubioasa;

e dupa alimentarea trenului, mecanicul locomotivei titulare i-a comunicat ca vor continua mersul cu
viteza de 20 km/h péana la semnalul urmator iar in Hm Beia vor opri pentru Thmanarea raportului
de evniment si a notei de avizare;

¢ in momentul in care a fost avizat ca trenul trebuie sa opreasca se afla cu locomotiva in zona neutra
si nu a mai impins, trenul oprindu-se;

e nu au avut probleme cu franarea trenului pana in acel moment;

e la trecerea pe langa semnal, nu a putut percepe indicatia acestuia, semnalul fiind pe partea stanga,
el fiind 1n sistem simplificat;

e n aceeasi tura de serviciu a participat la remorcarea trenului de marfa nr.71710 tot ca locomotiva
Tmpingatoare pe distanta Sighisoara-Racos, circulatia desfasurandu-se corespunzator;

Din cele declarate de mecanicul de locomotivi care a condus si deservit locomotiva nr.40-0514-
6 in remorcarea trenului de marfi nr.50490, anterior trenului de marfa nr.80068 se pot retine
urmatoarele:
e 1n data de 19.10.2014 a remorcat trenul de marfa nr.50490, circuland intre Hm Mureni si Hm Beia
pe firul I de circulatie fara a avea probleme de siguranta circulatiei;

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva nr.40-0476-
8 n remorcarea trenului de marfa nr.71710, anterior trenului de marfa nr.80068 se pot retine
urmatoarele:
e indata de 19.10.2014 a remorcat trenul de marfa nr.71710 pe distanta Sighisoara-Brasov Triaj;
e intre Hm Mureni si Hm Beia a circulat pe firul I de circulatie si a intalnit semnalul prevestitor cu
indicatia de ,,galben clipitor”, semnalul anterior fiind cu ,,verde”, fara probleme de siguranta
circulatiei;
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Rezumatul marturiilor personalului gestionarului de infrastructura.
Din chestionarea impiegatului de miscare din halta de miscare Beia de serviciu in data de
19.10.2014 se pot retine urmatoarele:
¢ in data de 19.10.2014 a efectuat functia de impiegat de miscare in halta de miscare Beia, fara a
Tndeplini si functia de inlocuitor al sefului de statie;
¢ pentru trenul de marfa nr.80068 a efectuat parcurs de trecere cu intrare Tn abatere si iesire pe linie
directa;
e dupa ce trenul a calcat sectiunea LAD mecanicul trenului a intrebat daca stie ceva despre semnalul
prevestitor pentru ca a fost franat de inductor;
e desi trenul avea parcurs de trecere, mecanicul a oprit trenul si i-a inmanat nota de avizare si
raportul de eveniment pe care I-a semnat, dupa care trenul si-a continuat mersul,
e a citit raportul de eveniment Tnainte de a-1 semna, dupa care a scris continutul in RRLISC si a
avizat seful statiei, organul SCB si operatorul RC ca deranjament;
e si-a dat sema tarziu ca este vorba despre un incident si nu a retinut trenul in statie;
¢ in momentul avizarii catre operatorul RC acesta i-a comunicat ca este vorba despre o depasire de
semnal si sa faca avizarea catre seful de tura de RC Brasov;
e i-au fost prelucrate prevederile HG nr.117/2010 si a fost examinata din continutul acesteia, dar nu
poate raspunde de ce nu a avizat de la inceput cazul ca incident si nu a retinut trenul Tn statie;
e aavizat seful de statie ca este vorba de un incident dar era tarziu, trenul fiind plecat;

Din chestionarea electromecanicului SCB de serviciu in data de 19.10.2014 se pot retine urmatoarele:

ein data de 19.10.2014 in jurul orei 11:52 a fost avizat de impiegatul de miscare din h.m. Beia ca
trenul de marfa nr.80068 a intalnit semnalul Pr.YF al haltei stins, I-a depasit si s-a produs franarea
de urgenta la inductorul de 1000/2000 Hz la ora 11:26;

¢in momentul in care a ajuns la semnal, cu un tren de marfa circuland pe firul I de circulatie, in jurul
orei 13:30, la semnal ardea becul ,,rosu”;

e dupa ce trenul de marfa cu care a ajuns la semnal a ajuns in Hm Mureni, a cerut IDM din h.m. Beia
inversarea BLA in sens Y si a constatat ca la semnalul Pr.YF indica tot lumina ,,rosu”;

e dupa verificarile efectuate a constatat becul ars de la focul ,,galben”, iar dupa Tnlocuire, la probele
efectuate semnalul a functionat corespunzator;

¢ in timpul actiunii nu a verificat si functionarea inductorului;

enu a verificat rezistenta pentru luminozitatea becului deoarece becul prezenta filamentul ars;

e considera ca nu e posibil ca in cazul in care la semnal ardea becul ,,rosu” influenta inductorului sa
fie de 1000 Hz;

e nu stie daca la data producerii deranjamentului, semnalul repetitor functiona sau nu;

¢in cazul in care nu ar fi constatat bec ars, ar fi trebuit sa faca verificarea semnalului dupa schema;

Tn data de 04.11 2014 s-a efectuat o verificare a semnalului Pr.YF in comisie comuna formata din
reprezentanti ai administratorului de infrastructura, ai operatorului de transport si OIFR, la care a
participat si electromecanicul SCB chestionat, urmare faptului ca in data de 31.10.2014 la acelasi semnal
s-a produs un defect asemanator fara depasirea semnalului, ocazie cu care s-a constatat un defect in priza
releului P1 (grup pulsator P1+P2 prin care se afiseaza indicatia de ,,galben clipitor”). Dupa aceasta
verificare, In aceeasi data s-a continuat chestionarea electromecanicului.

Continuarea chestionarii electromecanicului in data de 04.11.2014:

e dupa simularea unui bec ,,galben” ars la semnal si aprinderea automata a becului ,,rosu”, nu-si
poate explica de ce mecanicii au observat semnalul stins in data de 19.10.2014, el declarénd ca
la acea data becul ,,galben” era ars;
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e a participat la verificarea semnalului dupa deranjamentul din data de 31.10.2014 si dupa mai
multe verificari a constatat priza releului P1 defects;
o la prezentarea la semnalul Pr.YF in data de 31.10.2014, defectul s-a manifestat astfel:
- laprezentarea la semnal ardea becul ,,rosu”;
- laTntoarcerea BLA in sensul Y ardea becul ,,galben”;
- acerutun parcurs de intrare Tn abatere si ardea becul ,,galben clipitor”;
- dupa un timp de aproximativ 3-5 minute releul P1 nu s-a mai pulsat si semnalul se
prezenta ,,stins” desi releul FG era atras;
e in momentul in care releul P1 nu a mai pulsat nu a deschis unitatea dar de jos acesta se vedea
stins;

Din cele declarate de operatorul de circulatie de serviciu la RCR Brasov in data de 19.10.2014
se pot retine urmatoarele:

¢in data de 19.10.2014 la ora 11:50 a fost avizat de catre IDM din Hm Beia ca mecanicul trenului de
marfa nr.80068 a avizat ca a fost franat la inductorul de 1000/2000 Hz al semnalului prevestitor YF
al statiei, stins si a trecut la inscrierea avizarii;

e deoarece nu a mai intalnit un caz asemanator in care un tren sa depaseasca un semnal stins (acesta
fiind incident), a dispus catre IDM din Hm Beia sa ceara lamuriri suplimentare de la mecanic;

e mecanicul a confirmat faptul ca semnalul era stins si ca desi a luat masuri de oprire, semnalul a fost
depasit;

e dupa primirea acestor lamuriri a avizat seful de tura in jurul orei 12:00;

Din cele declarate de seful de tura RC de serviciu la RCR Brasov in data de 19.10.2014 se pot
retine urmatoarele:

oin data de 19.10.2014 la ora 12:00 a fost avizat verbal de catre operatorul RC de la firul Mureni-
Beia despre depasirea semnalului Pr.YF al statiei, stins, de catre trenul de marfa nr.80068;

¢ a avizat verbal revizorul de serviciu de la RRSC Brasov si au stabilit Tmpreuna ca avizarea scrisa sa
o faca dupa verificarea corectitudinii informatiei respectiv dupa citirea raportului de eveniment;

ea cerut informatii suplimentare de la mecanic prin intermediul IDM din Hm Beia si operatorul
tractiune de la CZM Brasov, mecanicul confirmand cele scrise in raportul de eveniment;

e la ora 12:50 a transmis avizarea scrisa la RRSC Brasov;

Din chestionarea sefului de district SCB 4 Racos se pot retine urmatoarele:

e ultima verificare a vizibilitatii semnalelor pe distanta Mureni-Beia firul | de circulatie a efectuat-o in
luna septembrie 2014, ocazie cu care nu a constatat vreo nereguld la semnalul repetitor al
semnalului PrYF;

e considera ca electromecanicul care a verificat semnalul Pr.YF in data de 19.10.2014 dupa produceea
incidentului nu a efectuat toate verificarile necesare;

eexplica nefunctionarea semnalului repetitor al semnalului Pr.YF prin faptul ca in lunile septembrie
si octombrie s-au executat la linie, lucrari cu utilaje grele de cale fara asistenta SCB ocazie cu care
s-a sectionat cablul de alimentare a semnalului;

Din chestionarea sefului de sectie CT1 Brasov se pot retine urmatoarele:
e ultima verificare a vizibilitatii semnalelor pe sectia Mureni-Beia a efectuat-o n data de 29.09.2014
prin insotirea trenului de calatori nr.1746 care a circulat pe firul 1l de circulatie, firul 1 fiind orientat
in sensul X de circulatie;
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esemnalele de pe firul | de circulatie pe distanta Mureni-Beia ar fi trebuit verificate cu ocazia
verificarilor periodice la aceste semnale precum si la circulatia pe firul 1 de circulatie in sensul
Mureni-Beia;

eultima verificare la semnalele de pe firul | de circulatie Mureni-Beia s-a efectuat in data de
28.07.2014 conform programului de lucru;

¢in urma reviziei nu au fost raportari privind eventualele nefunctionalitati ale semnalelor pe distanta
Mureni-Beia, respectiv ale semnalului RPr.YF;

ereferitor la nefunctionarea semnalului repetitor al semnalului Pr.YF, presupune ca a aparut o
problema dupa efectuarea reviziei din data de 28.07.2014, justificat prin faptul ca la verificarea
nefunctionarii acestui semnal s-a constatat cablul de alimentare intrerupt urmare lucrarilor efectuate
de catre personal CFR, altul decéat SCB;

¢in data de 19.10.2014, electromecanicul SCB, dupa ce a constatat becul ars la semnal, avea obligatia
de a verifica vizibilitatea semnalelor Pr.YF si RPr.YF, motiv pentru care considera ca activitatea
acestuia dupa producerea incidentului a fost superficiala;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. CNCF ,,CFR” SA

Tn perioada 06-07.10.2014 la Sucursala Regionala de Caii Ferate Brasov s-a efectuat de citre
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana un audit de supraveghere pentru evaluarea modului de
implementare a procesului de management al riscurilor asociate activitatilor feroviare.

Urmare acestei actiuni s-a constatat faptul ca desi organizatia are tntocmita procedura cod PO
SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara” si s-a inceput implementarea, pana la data
desfasurarii auditului nu a fost finalizata evaluarea riscurilor asociate activitatilor feroviare.

Sectia CT 1 Brasov nu avea la data inceperii actiunii de investigare documente care sa ateste
finalizarea actiunii de evaluare a riscurilor asociate pentru activitatea electromecanicului SCB.

B. SNTFM,,CFR Marfa” SA

SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu are finalizata actiunea de ,,evaluare a factorilor de risc identificati”
pentru activitatea mecanicului de locomotiva in activitatea de remorcare a trenurilor.

Tn fisa de post a mecanicului de locomotiva la cap.5 — Atributii, pct.5.2 este mentionat: *“Sa
cunoasca si sa respecte prevederile instrucgiunilor pentru activitatea personalului de locomotive,
regulamentul de semnalizare CFR, regulamentul de remorcare si franare, regulamentul de exploatare
tehnica feroviara, instructiunile de exploatare si deservire a vehiculelor feroviare motoare pe care le
conduce gi/sau deserveste, reglementarile specific funcriei/activitarii pe care o exercita, fara a se face
referire si la Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Roménia, aprobat prin
HG.117/17.02.2010, desi acesta trebuie sa fie cunoscut si respectat de Tntreg personalul operatorilor
economici care desfasoara operatiuni de transport pe caile ferate potrivit functiei detinute.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari
e Instructia pentru intretinerea tehnica si reparare instalagiilor de semnalizare, centralizare si bloc
(SCB) nr. 351/1988;
e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara Nr.002/2001,;
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¢ Regulamentul de semnalizare Nr.004/2006;

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar Nr.201/2007;

¢ Regulamentul de remorcare si franare Nr.006/2005;

¢ Ordinul nr.17/DA/610/1987 - Instructiuni privind functionarea, deservirea si TIntretinerea
dispozitivelor de siguranta si vigilenta si a instalatiilor de control punctal al vitezei (INDUSI);

surse si referinge
e procesele verbale Tncheiate Tn urma constatarilor efectuate la locomotiva, tren si semnal;
o foaia de parcurs a locomotivei de remorcare a trenului;
einregistrarea instalatiei de vitezometru a locomotivei de remorcare a trenului si procesul verbal de
interpretare a acestei nregistrari,
e documente privind procesul de conducere si reglare a circulatiei trenurilor;
o fotografii realizate dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de investigare;
e chestionarea salariatilor implicati Tn producerea incidentului feroviar;
e referat tehnic privind deranjamentul produs in data de 31.10.2014 la semnalul Pr.YF al Hm Beia;
e Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala ,,CREIR CF” Brasov valabil de la 15.12.2013;
o Centralizari electrodinamice si bloc de linie automat, vol I, Il — A.l. Stan, S. David;

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Pentru ca initial IDM din Hm Beia a considerat depasirea de catre trenul de marfa nr.80068 a
semnalului PrYF, desi acesta nu a afisat nicio indicatie, ca o defectare a acestuia, a avizat
electromecanicul SCB de serviciu care a ajuns la semnal cu trenul de marfa nr.80370-1 in jurul orei
13:00. Acesta a declarat ca la prezentare sa pe teren a observat ca semnalul Pr.YF afisa indicatia ,,rosu”
si ca la verificarile efectuate asupra functionarii semnalului a constatat ca becul de la focul ,,galben”, era
cu filamentul ars.

Tn data de 31.10.2014 mecanicii trenului de marfa nr.51746, care a avut un parcurs identic cu cel
al trenului de marfa nr.80068 implicat in incidentul feroviar, au observat la apropierea de semnalul
Pr.YF ca acesta nu afisa nici o indicatie (semnal stins), reusind sa opreasca trenul Tnaintea semnalului.

Dupa asteptarea timpului necesar pentru defranare, mecanicul a pus trenul Tn miscare si n
momentul in care locomotiva a trecut peste inductorul aferent semnalului, a actionat butonul ,,depdsire
ordonata” in conformitate cu prevederile instructionale in vigoare dar s-a produs franarea de urgenta a
trenului comandata de instalatia INDUSI cu influenta de 1000 Hz, contrar prescriptiior tehnice de
functionare a semnalului — cap.2.3.2. si a instalatiei INDUSI de pe locomotiva. Avand in vedere ca
manifestarea deranjamentului a fost identica cu a cazului din data de 19.10.2014, s-a procedat la
verificarea starii tehnice de functionare a semnalului Pr.YF de catre specialisti ai Sectiei CT1 Brasov.

Urmare acestor verificari s-a constatat ca in schema electrica a semnalului PrYF pentru circuitul
filamentului de la becul galben, exista un contact imperfect la contactul 31-33 in priza releului P1 aflat
in dulapul semnalului Pr.YF/BL11, care a condus la mentinerea ih permanenta in circuit a rezistentei de
40 ohmi ce avea ca efect o valoare micsorata a curentului electric ce a dus la stingerea filamentului
becului dar suficient pentru mentinerea atrasa a armaturii releului FG astfel incat semnalul Pr.YF sa nu
afiseze indicatia de ,,rosu”.

Tn data de 04.11 2014 s-a efectuat o verificare in prezenta investigatorului principal, a unor
membrii ai comisiei de investigare cat si a rezentantilor administratorului de infrastructura si ai
operatorului de transport.
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Odata cu verificarile efectuate la semnalul Pr.YF, s-au efectuat masuratori statice la instalatia
autostop (inductorul de 1000/2000Hz) aferenta semnalului si s-a constatat ca instalatia autostop
functioneaza in parametri si in concordanta cu indicatiile date de catre semnal.

Ultima verificare a releului P1 din dulapul BL 11/Pr.YF a foat realizata in data de 30.08.2013.
Revizia anuala la semnalul Pr.YF a fost efectuata in data de 28.07.2014.

Personalul de conducere al sectie CT1 Brasov a efectuat Tnsotiri de trenuri pe sectia de circulatie
Brasov-Sighisoara-Brasov conform programului cadru anual, dar pe distanta Mureni-Beia trenurile
insotite au circulat pe firul 1l de circulatie, cele de pe firul I de circulatie neputénd fi verificate fiind
orientate in sensul X de circulatie.

Vizibilitatea semnalului era asigurata de la o distanta de aproximativ 250 - 260 m — foto nr.2

Foto nr.2

Semnalul Pr.YF are prevazut conform planului de exploatare si semnal repetitor RPr.YF, care la
data producerii incidentului se prezenta ,stins”, datorita cablului de alimentare Tintrerupt. Din
declaratiile personalului de conducere a Districtului SCB 4 si a Sectiei CT 1, la ultima verificare a
vizibilitatii semnalelor pe firul | de circulatie Mureni-Beia efectuata in luna septembrie 2014, nu au
fost constatate nereguli, Tntreruperea cablului de alimentare producandu-se in perioada septembrie-
octombrie 2014 cand pe zona respectiva s-au efectuat lucrari la linie cu utilaje grele de cale ferata.

Conform documentele puse la dispozitie de Divizia Linii din cadrul Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, in perioada august-octombrie 2014 pe zona respectiva (firul 1 si 1l de circulatie ntre
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km.265+400-266+500) nu s-au executat lucrari de ciuruire integrala@ a prismei de piatra sparta sau
alte categorii de lucrari care sa afecteze prisma de balast la 0 adancime mai mare de 30 cm sub talpa
traversei. Asemenea lucrdri, cu afectarea prismei de balast au fost executate Tn anul 2013.

Pana la data finalizarii actiunii de investigare, Sectia CT 1 Brasov nu a primit rapoarte de
eveniment prin care sa se sesizeze nefunctionarea semnalului repetitor al semnalului Pr.YF.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
C.5.4.2.1. Locomotive

Conform procesului verbal de verificare si interpretare a citirii benzii de vitezometru a
locomotivei nr.40-0500-5 de remorcare a trenului de marfa nr.80068, dupa plecarea din Hm Mureni la
ora 10:59:05 si pana la oprirea in Hm Beia la ora 11:42:47, trenul a circulat cu viteza cuprinsa intre 0
km/h si 49 km/h, viteza de circulatie fiind limitata la valoarea de 50 km/h.

Tn intervalul de timp 11:24:38 — 11:25:48 viteza trenului scade de la 45 km/h la 36 km/h pe o
distanta de 728 m datorita trecerii prin zona neutra. Tn intervalul de timp 11:25:48 — 11:26:15 viteza
trenului scade brusc de la 36 km/h la 0 km/h pe o distantd de 200 m. Tn acest interval de timp respectiv la
ora 11:26:0, apare o influenta de 1000 Hz a inductorului aferent semnalului Pr.YF al Hm Beia care se
afla montat la cca. 2 m Tnaintea semnalului, urmata de franarea de urgenta a trenului comandata de
instalatia INDUSI datorita nemanipularii de catre mecanic a vreunui buton al instalatiei INDUSI asa
cum era obligat sa faca in conformitate cu reglementarile in vigoare. Datorita faptului ca semnalul nu
afisa nicio indicatie, fiind stins, conform prescriptiilor de functionare ale semnalului, ale instalatiei
autostop din cale si a instalagiei INDUSI de pe locomotiva, franarea de urgenta ar fi trebuit sa se produca
urmare unei influente a inductorului din cale de 2000 Hz si nu de 1000 Hz. Tn momentul producerii
franarii de urgenta, viteza trenului se apropia de 0 km/h, trenul fiind deja in regim de franare rapida.

Din momentul primirii influentei inductorului din cale de 1000Hz si pana la oprirea completa a
trenului, locomotiva a mai parcurs o distanta de 88 m, aceasta aflandu-se deja in procesul de franare
rapida comandat de catre mecanic la o distanta de cca. 110 m in fata semnalului Pr.YF.
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Fig. nr.3

Pe distanta parcursa de la plecarea din Hm Mureni si pana la oprirea in Hm Beia, pe banda de
vitezometru se inregistreaza doar o influenta de 2000Hz aferenta inductorului de la limitarea de viteza
permanenta, o influenta de 1000 Hz de la inductorul de 1000/2000 Hz al semnalul Pr.YF al Hm Beia si 0
influenta de 500 Hz aferenta inductorului de 500 Hz al semnalului de intrare YF al Hm Beia. Pe aceasta
distanta nu s-a Tnregistrat influenta la inductorul de 500 Hz si nici la inductorul de 1000/2000 Hz aferenti
semnalului Pr.YF, aspect tehnic ce ofera garantia ca semnalul Pr.YF nu era n realitate ,,stins” ci intrunea
cu o exceptie, conditiile afisarii indicatiei ,,galben clipitor” la semnalul Pr.YF.

Dupa producerea incidentului, locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.80068 a fost
verificata Tn statia Brasov Triaj si In Sectia de reparatii locomotive Brasov, fara a se constata nereguli Tn
functionarea instalatiilor de frana si INDUSI ale acesteia.

Pe parcursul investigatiei incidentului, n data de 31.10.2014 s-a produs la semnalul Pr.YF al Hm
Beia un deranjament identic cu cel investigat, iar conform procesului verbal de verificare si interpretare
a citirii benzii de vitezometru a locomotivei de remorcare (ED 040) a trenului de marfa nr.51746 s-au
constatat urmatoarele:
- dupa efectuarea franarii rapide de catre mecanicul locomotivei, viteza trenului a scazut de la
valoarea de 32 km/h la 0 km/h pe o distanta de 148 m, trenul oprind Tnaintea semnalului;
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- dupa asteptarea timpului necesar defranarii, mecanicul a pus trenul in miscare si la trecerea peste
inductorul de 1000/2000 Hz aferent semnalului a manipulat butonul ,depasire ordonata” in
conformitate cu prevederile legale Tn vigoare;

- desi @ manipulat butonul ,,depasire ordonata”, trenul trebuind sa-si continue mersul, s-a produs
franarea de urgenta a trenului cu influenta de 1000 Hz de la inductorul din cale.

C.5.4.2.2.Vagoane

Tn statia CFR Brasov Triaj trenul de marfa nr.80068 a fost verificat Tn comisie comuna M, T,V
constatdndu-se urmatoarele:

- la revizia trenului Tn tranzit s-a constatat pe toata lungimea trenului existenta aerului ih conducta
generala la valoarea de regim;

- la proba completa efectuata cu locomotiva trenului doua vagoane aveau frana automata defecta si
izolata si un vagon avea frana de mana defecta, toate trei fiind notate corespunzator in formularul
naratarea vagoanelor”;

- toate vagoanele aveau manetele schimbatoarelor de regim ,,marfa-persoane” si scchimbatoarelor
»gol-incarcat” in pozitie corespunzatoare;

-la vagonul nr.348028466906 tablitele indicatoare ale schimbatorului ,gol-incarcat” aveau
inscriptionate valorile 31 pentru pozitia ,,gol”, 34 pentru pozitia ,,incarcat” si 51 ,,cifra de comutare”,
fara ca acest fapt sa afecteze functionarea franei automate;

- nu au fost constatate nereguli privin functionarae franelor automate si de ména la vehiculelel din
tren.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Personalul care a condus si deservit locomotivele implicate in producerea deranjamentului a
efectuat serviciul fara depasirea duratei de lucru reglementata, era autorizat profesional si detinea avize
medical si psihologic in termen de valabilitate.

Personalul de intretinere a instalatiilor SCB era autorizat profesional si detinea avize medical si
psihologic in termen de valabilitate.

C.6. Analiza si concluzii

Tn urma constatarilor ficute la fata locului la instalatiile de semnalizare, din inregistrarile
locomotivei, a inscrierilor puse la dispozitie si din chestionarea personalului implicat, membrii comisiei
de investigare au concluzionat urmatoarele:

1. distanta de percepere a indicatiei semnalului Pr.YF Tnsumeaza lungimea distantei de vizibilitate a
indicatiei semnalului RPr.YF cu distanta dintre aceste semnale, si constituie distanta minima
normata in care un mecanic poate lua decizia de a frana si opri in siguranta in fata semnalului;

2. semnalul RPr.YF nu a functionat datorita sectionarii cablului de alimentare a acestuia. Nu s-a
putut determina cu exactitate data defectarii, dar din documentele puse la dispozitie de Divizia
Linii Brasov, ultimele lucrari cu afectarea prismei de balast au fost executate Th anul 2013.
Avand in vedere declaratiile personalului de intretinere respectiv ca sectionarea cablului s-a
produs datorita lucrarilor cu utilaje grele de cale, se poate trage concluzia ca defectul la semnalul
RPr.YF persista din anul 2013;

3. desi au circulat un numar apreciabil de trenuri in aceleasi conditii cu trenul implicat in incidentul
feroviar inainte de defectarea semnalului RPr.YF (94 trenuri in perioada 01.10-19.10.2014), nu a
fost facuta nicio avizare despre lipsa indicatiilor acestuia;
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4. existenta unei defectiuni in schemele electrice a semnalului Pr.YF a condus la imposibilitatea
afisarii indicatiei ,,galben clipitor” si implicit perceperea de catre mecanic a semnalului ca fiind
fara nicio indicatie (,,stins”).

5. Tnregistrarea pe banda de vitezometru a influentei de 1000Hz a inductorului de 1000/2000Hz al
semnalului Pr.YF duce la argumentarea tehnica cat si la garantia ca indicatia semnalului Pr.YF
nu era in realitate ,,stins” ci intrunea cu o exceptie conditiile afisarii indicatiei ,,galben clipitor”;

6. lipsa de reactie rapida a mecanicului de locomotiva Tn actionarea franei rapide de serviciu s-a
datorat rationamentului gresit al acestuia la perceperea indicatiei de ,,stins” a semnalului Pr.YF in
contextul vizionarii semnalului anterior ce-l prevestea care afisa o unitate luminoasa de culoare
»verde”, avand indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmator este pe liber cu viteza
stabilita-cel pugin primele doua sectoare de bloc din fafa sunt libere”;

7. mecanicului de locomotiva ar fi trebuit sa-i atraga atentia faptul ca repetitorul semnalului Pr.YF
nu afisa nicio indicatie, dar faptul ca avea la cunostinta ca acesta era defect de un timp
indelungat, I-a detrminat sa nu ia in considerare indicatia semnalului RPr.YF si sa se bazeze pe
indicatia semnalului anterior ce-l prevestea care afisa o unitate luminoasa de culoare ,,verde”,
avand indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmator este pe liber cu viteza stabilita-cel
pugin primele doua sectoare de bloc din faga sunt libere”;

8. defectarea semnalului RPr.YF este un factor determinant in producerea incidentului feroviar
intrucat a creat premizele diminuarii timpului de reactie a mecanicilor de locomotiva prin
reducerea distantei de vizibilitate a indicatiei semnalului Pr.YF;

9. contactul imperfect constatat in circuitul electric al focului “galben” este posibil sa se fi datorat la
momentul inlocuirii releului In dulapul de semnal, prin impingerea contactului fix 33 din priza de
catre contactul baioneta 31 a releului;

Avand in vedere faptul ca distanta totala parcursa de tren din momentul comandarii franarii
rapide si pana la oprirea completa a fost de 200 m si ca locomotiva trenului s-a oprit dupa semnal la o
distanta de 88 m, se poate concluziona faptul ca personalul de locomotiva nu a urmarit cu atengie gi din
timp indicagia semnalului Pr.YF cu toate ca semnalul RPr.YF era stins si a luat cu intarziere masuri
de franare in vederea opririi Tnaintea acestuia, contrar prevederilor instrucfionale n vigoare. Acest
mod de acfiune a mecanicului de locomotivé s-a datorat atat faptului ca semnalul anterior
semnalului Pr.YF avea indicagia ,,LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmdtor este pe liber cu viteza
stabilita-cel pugin primele doua sectoare de bloc din faga sunt libere” cat si a faptului ca semnalul
RPr.YF era defect de mai mult timp;

Daca semnalul RPr.YF ar fi functionat corect, dand indicatii repetitoare asupra indicatiilor
semnalului Pr.YF, atunci:
- In conditiile existentei defectului mentionat la semnalul Pr.YF, semnalul repetitor ar fi dat indicatia
,» semnalul urmator este pe liber cu viteza redusa”;
- nu s-ar fi putut evita depasirea semnalului, dar cazul ar fi fost tratat de la inceput ca o defectare a
unui semnal (deranjament) si nu ca un incident feroviar, si ar fi condus la o verificare mai atenta a
semnalului Pr.YF pentru depistarea deranjamentului, remediere si evitarea repetarii acestuia in

data de 31.10.2014;
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C.7. Cauzele incidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii incidentului a constituit-o luarea cu intarziere a masurilor de franare
n vederea opririi trenului in fata semnalului Pr.YF care nu afisa nicio indicatie fiind stins, si care ordona
oprirea conform prevederilor Art.93(1) din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006.

Factorii care au contribuit la producerea acestui incident au fost:

o afisarea catre mecanic a unei unitati luminoase de culoare ,,verde” la semnalul BI.12 care
conform prescriptiilor de functionare reprezenta si prevestitorul semnalului Pr.YF si care
conform Regulamentului de semnalizare nr.004/2006 a dat mecanicului indicatia ,,LIBER cu
viteza stabilita. Semnalul urmdgtor este pe liber cu viteza stabilita-cel pusin primele doua
sectoare de bloc din faza sunt libere™;

o lipsa asigurarii distantei de percepere a vizibilitatii indicatiei de ‘“galben-clipitor” a
semnalului Pr.YF ca urmare a nefunctionarii semnalului repetitor al acestuia coroborat cu lipsa
afisarii indicatiei semnalului Pr.YF in concordanta cu parcursul efectuat;

¢ nefunctionarea timp indelungat a semnalului RPr.YF;

C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii acestui incident au fost:

e nerespectarea de catre personalul de locomotiva a prevederilor Art.127 (1), lit. a) din
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar Nr.201 —
-In remorcarea trenului, In timpul parcursului personalul de locomotiva trebuie sa
urmareasca cu atenyie indicagia semnalelor fixe si mobile si a indicatoarelor amplasate
in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare”.

e nerespectarea de catre personalul de locomotiva a prevederilor Art.89 (1) din
Regulamentul de semnalizare Nr.004 — ,,Daca un semnal luminos de trecere al blocului
de linie automat indica o unitate luminoasa de culoare rosie, o indicatie dubioasa sau
este stins, mecanicul trebuie sa opreasca trenul in fafa semnalului, fara sa 1l
depaseasca’.

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 incidentului:

e in avizarea cazului, personalul apartinand Sucursalei Regionale de Cai Ferate

Brasov nu a respectat prevederile Art.22(4), Art.23 si Art. 24 (2) din Regulament;

e interventia electromecanicului SCB la deranjamentul la care a fost indrumat n

data de 19.10.2014 s-a facut n conditiile unei informari incorecte a acestuia de
catre IDM referitor la faptul ca a fost vorba de un incident;

e modul de interventie a electromecanicului SCB la semnal dupa producerea

incidentului a fost Tngreunat de lipsa informatiilor necesare unor verificari
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aprofundate, fapt ce a condus la repetarea deranjamentului care ar fi putut produce
un incident identic;

lipsa verificarii de catre electromecanicul SCB in data de 19.10.2014 si a
semnalului RPr.YF odata cu semnalul Pr.YF denota faptul ca salariatul cunostea
cu certitudine starea de nefunctionare de mai mult timp a repetitorului;

desi, conform documentelor puse la dispozitie de Divizia Linii Brasov analizate
impreuna cu declaratiile personalului de conducere a Districtului SCB si a Sectiei
CT1 semnalul repetitor nu functiona de mai mult timp, la Sectia CT 1 Brasov nu
s-au primit documente intocmite de catre mecanici prin care sa se aduca la
cunostinta unitatii defectarea acestuia, desi numai n perioada 01.10-19.10.2014
pe parcursul respectiv au circulat un numar de 20 trenuri de calatori si un numar
de 74 trenuri de marfa.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

Tn timpul desfasurarii actiunii de investigare s-au redat in functiune indicatiile semnalului
RPr.YF Beia urmare a remedierii cablului defect de la acesta.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. Bucuresti si Societatii Nationale de Transport Feroviar
Marfa ,,CFR-Marfa” S.A. Bucuresti.

Membrii comisiei de investigare:

Sever Paul - investigator principal
Doru Toader - membru
loan Marcu - membru
Matache Corciu - membru
Vasile Sav - membru
Vasile Cotelea - membru
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