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w=  ROMANIA

AVERTISMENT

Acest RAPORT prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviara, in
urma activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de cétre un investigator principal,
numitd prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Roméane — AGIFER,
in scopul identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la
producerea acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului 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
Romdnia, Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara si Ordonanta de Urgenta nr.33/2015 pentru
modificarea si completarea unor acte normative din domeniul feroviar, aprobatd prin Legea nr.42
din 22 martie 2016.

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz

sau colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea reald a cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si
stabilirea recomandarilor necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestuia RAPORT 1in alte scopuri decat cele cu privire la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce
la interpretdri eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

Procesul investigatiei

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, cu modificarile si
completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii
Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER si pentru modificarea si completarea HG nr.21/2015 privind
organizarea $i functionarea Ministerului Transporturilor precum si a 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,
denumit in continuare Regulament de investigare.

In baza notei informative a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
»CFR” S.A. din data de 02.09.2017, prin care a informat AGIFER ca la data de 02.09.2017, ora
08:11, in halta de miscare Baile Tusnad s-a produs deraierea locomotivei trenului de célatori IR
nr.1366-1 ce apartinea operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, evenimentul
incadrandu-se in categoria accidentelor feroviare, in conformitate cu prevederile art.7 alin.1 lit.b -
»deraieri de vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din Regulamentul de
investigare, prin Decizia nr.236 din data de 04.09.2017 a Directorului General a AGIFER s-a numit
componenta comisiei de investigare, aceasta fiind urmatoarea:

Doru Catalin TOADER — investigator principal
Stefan CIOCHINA — membru
Sever PAUL — membru

Radu Constantin ATUDOREI — membru
Maidilina Elena CIOBANESCU — membru

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

On the 2nd September 2017, at 08:11 o’clock, in the railway county Brasov, track section
Sfantu Gheorghe-Siculeni (electrified single-track line), at the entry in the railway station Baile
Tusnad of the passenger train IR n0.1366-1 (got by the railway undertaking SNTFC ,,CFR Cailatori”
SA), the second bogie of the locomotive EA 078, the hauling one, derailed in its running direction.
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The direct cause of the accident is the mistake of the operator in charge with train running

operations, consisting in the operation of the switch no.1/3, during the passing over of the passenger
train IR no. 1366-1.

The investigation commission identified the next factors contributing the accident occurrence:

- carrying of the operation activities with the support of a running system whose traffic safety
conditions were taken over by the human operator in charge with train running operations
(,,upon the calling-on position of the entry signal”), following the need to change the common
running system during the train movement;

- organization of the operation activities at the duty delivery hour in the railway station, that does
not assure the necessary time for delivery/taking over the duty and the leaving of the human
operators for home

Underlying causes
— infringement of the provisions of art.84, paragraph (3) from the manual for the operation of the
interlocking system (Instruction for the operation of the interlocking system type CR2 Domino
and of the afferent equipments BLSAR and SAT) from the railway station Baile Tusnad, that
prohibits the operation of switches from a train path, made upon the “calling-one” position of
the entry signal ;
— infringement of the sheet no.11 from the Operation Technical Plan, that is the human operator
did not ensure himself about the train stabling.

Root causes
—none.

Severity level
Taking into account the activity where the event happened and its consequences, it is classified
as railway accident according to art.7, paragraph (1), letter b. From the Investigation Regulations

Safety recommendations

The activity of the human operator in charge with the organization of the train running on a
track section point is very complex related to the railway operation and at the same time very
stressfull with the need to change the working routines experiences for the activity in a normal
running system made with the support of an interlocking system, with a system based on the
application of some procedures whose traffic safety conditions have to be taken over by the human
operator (,,upon the position of the calling-on signal”).

In these conditions, the human operator stress increases if the operation activity of the
organization does not allow him enough time for the duty delivery, in which the possibilities for the
employee travel from the working place to home be taken into account. The situation is valid also if
the human operator takes over the duty, especially that in the code of good practice “Regulations for
the train running and railway vehicle shunting - no.005” an activity compulsory for this operator
(movements inspector) is stipulated, this activity concerns the checking of the technical condition of
the switches within the railway stations provided with interlocking systems CED or CE, that has to
be performed before taking over the duty (art.20, point b).

Taking into account that CNCF CFR SA has employees living in other localities than that
where they work for the organization of the train running, AGIFER recommends ASFR to be sure
that:

CN CF CFR SA carries out the detailed revision of its own safety management system in order to
understand the risk of a serious accident occurrence when an insufficient time is given for the
delivery/taking over of the movement duty. The revision has to include but without limitation to the
analysis:

a. work load of the operator;
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b. the moment and the occurrence amplitude of a failure at the interlocking system

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 02.09.2017, trenul de calatori IR nr.1366-1 (apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Cilatori” SA), remorcat cu locomotiva EA 078, compus din 3 vagoane, 12
osii, 160 m, a fost expediat din statia CFR Brasov, avand ca destinatie statia Budapesta.

In data de 02.09.2017, dupa trecerea trenului de calatori IR nr.1641, la ora 01:10, a fost
semnalizatd pe aparatul de comanda indicatia de ocupare accidentald a sectiunii izolate 013 a HM
Baile Tusnad, fara ca aceasta sa fie ocupatd cu material rulant. Dupd verificarea pe teren a sectiunii
de catre impiegatul de miscare al haltei de miscare, a fost constatatd si mentionatd in Registrul
pentru revizia liniilor si instalatiilor de siguranta circulatiei (denumit in continuare RRLISC) faptul
ca sectiunea izolata 013 dintre semnalul de intrare X si joanta izolata de la varful schimbatorului de
cale nr.1, este ocupata pe aparatul de comanda (defectare sectiune izolatd), dar nu a fost consemnata
verificarea acesteia pe teren. In aceste conditii circulatia trenurilor dinspre HM Bicsadu Oltului s-a
efectuat in baza indicatiei de chemare al semnalului de intrare X a HM Baile Tusnad.
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fig. 2 — schita cu amplasarea vehiculelor implicate in accident din HM Béile Tusnad

La ora 07:56 impiegatul de miscare de serviciu a primit avizul de trecere a trenului IR nr.1366-1
din HM Bicsadu Oltului. La ora 08:00, trenul de céldtori R nr.4504 din directia Miercurea Ciuc, a
garat la linia II libera a HM Baile Tusnad. Dupa completarea ordinului de circulatie pentru
circulatia la cale libera, impiegatul de miscare s-a deplasat in vederea inmandrii documentului
mecanicului trenului de calatori R nr.4504.

La intoarcerea in biroul de miscare a impiegatului de miscare (ora 08:00), acesta a consemnat 1n
RRLISC, ruperea sigiliului BChX (butonul semnalului de chemare al semnalului de intrare X)
pentru primirea trenului de caldtori IR nr.1366-1 si l-a actionat. Pe timpul manevrei de intrare a
trenului de calatori IR nr.1366-1 impiegatul de miscare de serviciu nu a verificat pe teren daca
trenul a garat complet la linia 1 si a actionat butonului de manevrare a schimbatorul de cale nr.1 in
pozitia pe linie abatutd (pozitia minus).

Datoritd manipuldrii schimbatorului de cale nr.1 in timp ce acesta era ocupat cu trenul de
calatori IR nr.1366-1, s-a produs deraierea celui de al doilea boghiu in sensul de mers al
locomotivei EA 078 a trenului.

Nu s-au inregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate
Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Bragsov — Siculeni.
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Infrastructura si suprastructura cdii ferate, pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul Districtului L2 Tusnad,
apartinand Sectiei L6 Gheorgheni.

Instalatiile de comunicatiile feroviare din HM Baile Tusnad sunt in administrarea CNCF ,,CFR”
SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Personalul de tractiune si materialul rulant din compunerea trenul de céldtori nr.1366-1, apartin
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Instalatia de comunicatii radio de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinutd de agenti economici, autorizati ca furnizori
feroviari.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori IR nr.1366-1 care a circulat la data de 02.09.2017 pe relatia Brasov — Siculeni
a fost remorcat de locomotiva EA 078 si avea urmatoarea compunere: 3 vagoane, 12 de osii,
lungime 160 metri, masa franatd automat dupa livret 168 tone - de fapt 232 tone si masa franata de
mana dupa livret 27 tone - de fapt 59 tone.

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

Accidentul s-a produs in HM Baile Tusnad pe parcursul de intrare la linia nr.1, cu destinatia de
primire — expediere a trenurilor, peste schimbatorul de cale nr.1, alcatuit din sina tip 60 pe traverse
de beton si sudat in cale, raza 300 m, tangenta 1/9, deviatie stanga, ace flexibile, cu fixator de varf
cu caseta si al doilea fixator tip DAM.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare

Halta de miscare Bdile Tusnad este dotatd cu instalatie de centralizare a macazurilor si
semnalelor de tip CR-2, iar circulatia si manevra in haltd se realizeaza pe baza indicatiei semnalelor
luminoase si a semnalelor date de cétre agenti, cu instrumente portative.

C.2.3.3.Materialul rulant

Trenul de calatori IR nr.1366-1 a fost remorcat cu locomotiva EA 078 apartinand operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si era condusa si deservitd de cétre
personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar de célatori.

La locomotiva implicatd in accident, s-a constatat faptul ca instalatiile de control punctual al
vitezei (INDUSI) si de siguranta si vigilentd (DSV) erau sigilate si in functie.

La verificarea efectuata dupa producerea accidentului feroviar, robinetul mecanicului KD2 al
locomotivei a fost gasit in pozitia de franare totala, pozitia robinetului franei directe in pozitie de
franare, iar frana de mana era stransa.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatul de miscare s-a efectuat prin
intermediul instalatiilor de radiocomunicatii.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, In urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti
ai Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, administratorului de infrastructura
feroviard publicda CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA si Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Roména — ISF Brasov, ai Sectiei Regionale de
Politie Transporturi Brasov.
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Intrucdt nu s-au inregistrat victime sau raniti in urma producerii accidentului feroviar, nu a fost
necesara avizarea prin Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgentd 112, pentru prezentarea la
fata locului ai reprezentantilor Serviciului Mobil de Urgenta, Reanimare si Descarcerare — SMURD,
Ambulanta.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de calatori, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 6806,80 lei (locomotiva) +
18 635,40 lei (personal tren suplimentar) (valori cu TVA).

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii acestui accident, au intarziat un numar de 186 trenuri de calatori, cu un total
de 5440 minute. Contravaloarea acestor minute intarziere, in conformitate cu prevederile Deciziei
Directorului General al SNTFC ,,CFR Calatori” SA, nr.72/23.12.2015 este de 70 840,00 lei fara
TVA.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 02.09.2017, in jurul orei 08:11, in zona producerii accidentului, cerul era senin,
temperatura in aer in jurul valorii de +7°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost bund, in conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice in vigoare.

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

Din marturiile personalului apartindnd administratorului de infrastructura feroviara CNCF
»CFR” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

La ora 01:10, impiegatul de miscare de serviciu a observat cd sectiunea izolata 013 a prezentat
starea ocupat pe aparatul de comanda. Dupa trecerea trenului de calatori nr.1641, gararea lui la linia
nr.l si expedierea acestuia in directia Tusnad Sat, impiegatul de miscare din HM Baile Tusnad, a
avizat organul SCB si a plecat pe teren pentru verificarea sectiunii ocupate. Nu a mentionat in
RRLISC, ora plecarii din biroul de miscare si verificarea sa pe teren a sectiunii izolate 013.

Trenul de calatori R nr.4504, a garat la linia 2, la ora 08:00, iar impiegatul de miscare, dupa
deplasarea pe teren si Inmanarea ordinului de circulatie mecanicului trenului, la ora 08:05, a rupt
sigiliul de la semnalul de chemare al semnalului de intrare X, pentru efectuarea parcursului trenului
de calatori IR nr.1366-1 1n vederea gararii la linia I. Impiegatul de miscare nu a mai asteptat gararea
completa a trenului de calatori IR nr.1366-1 la linia 1 si a actionat butonul de manevrare a
macazului nr.1/3 pe linie abatutd, pentru expedierea trenului de caldtori R nr.4504 de la linia 2.
Dupa manipularea macazului nr.1/3- impiegatul de miscare a fost avizat de catre mecanicul trenului
de calatori IR nr.1366-1, asupra faptului ca a deraiat peste schimbatorul de cale nr.1.

Din declaratia impiegatului de serviciu acesta trebuia sd plece cédtre domiciliu cu trenul de
calatori IR nr.1366-1.

Impiegatul de miscare care urma sd intre in serviciu a sosit in HM Baile Tusnad cu trenul de
caldtori R nr.4504, a fost verificat cu fiola alcooltest, a luat la cunostintd faptul ca sectiunea izolata
013, prezintd ocupatd pe aparatul de comanda si a plecat cu ordinul de circulatie pentru a-l1 inmana
mecanicului trenului de calatori IR nr.1366-1, dupa sosirea acestuia la linia I. In timp ce se deplasa
catre locul unde trebuia sa gareze trenul a fost informat ca trenul asteptat a deraiat.
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Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

In remorcarea trenului de calatori IR nr.1366-1 a fost primit in HM Biile Tusnad in baza
semnalului de chemare. Dupa trecerea pe langa semnalul de chemare, la trecerea peste schimbatorul
de cale nr.1 a deraiat de al doilea boghiu al locomotivei. A avizat impiegatul de miscare din HM
Baile Tusnad prin statia radiotelefon de faptul cd locomotiva este deraiata.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

C.5.2.1. Sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare
CNCF ,,CFR” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA4 in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se 1n posesia:

— Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA09002, prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand - ASFR confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

— Autorizatiei de Sigurantda — Partea B cu numdrul de identificare ASB15003, prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana - ASFR confirmd acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii
si exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al
traficului si de semnalizare.

C.5.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar SNTFC
»CFR Calatori” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,, CFR Calatori” SA in calitate de operator
de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, n
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007
(modificat si completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014 si
nr.270/2016) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflindu-se in posesia urmatoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

— Certificat de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120170021, valabil de
la data de 10.11.2017 péna la data de 10.11.2019, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana — ASFR Ia data de 10.11.2017, prin care se confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de célatori in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

— Certificat de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220150099, valabil de la
data 10.11.2015 pand la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviard
Roména — ASFR, prin care se confirmd acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe
reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila;

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

Norme si reglementari
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- Regulamentul 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 Romania, aprobat
prin HG nr.117/2010;

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - nr.005, aprobat
prin OMT nr.1816 din 26.10.2005;

- Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologicd a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

surse si referinte
- declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
- fotografii efectuate la locul precum si ulterior producerii accidentului feroviar;
- acte, documente, schite si specificatii tehnice puse la dispozitie de entitatile implicate;
- corespondenta realizata intre comisia de investigare si entitdtile implicate.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii.

In activitatea de exploatare a traficului feroviar din HM Baile Tusnad este folositi o instalatie de
centralizare de comanda a semnalelor si macazurilor de tip CR-2 (centralizare cu relee), care la data
producerii accidentului feroviar nu a fost in parametri de bund functionare, sectiunea izolata nr.013
indicand starea de “ocupat”, liberd fiind de material rulant. Acest fapt a necesitat in activitatea de
exploatare a circulatiei trenurilor sa fie schimbat sistemul centralizat de circulatie cu comenzi in
bloc (situatia normald de functionare), cu sistemul “la cale liberd“, activitate proceduratd in
conformitate cu codul de buna practicd Regulament pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare - nr.005, care impunea introducerea trenurilor in HM Baile Tusnad in baza
indicatiei de chemare a semnalului de intrare, cu o viteza maxima de 20 km/h.

La locul producerii accidentului feroviar, membrii comisiei de investigare au observat
urmatoarea stare tehnica a instalatiilor:

— electromecanismul de macaz nr.1 s-a gdsit manevrat, inzdvorat si cu control pe pozitia minus
(abatere), cu acces spre macazul nr.3 catre linia 2;

— barele de control, bara de manevrare si fixatorul de varf erau in buna stare de functionare cu
bolturile de conexiune asigurate Impotriva desfacerii si sigilate;

— cutia electromecanismului de macaz si pichetul aferent erau Inchise si sigilate;

— 1n cutia electromecanismului de macaz toate componentele acestuia si cablajul electric, erau
intacte iar contactorii mecanici erau in pozitie corespunzdtoare controlului pe “minus” al
macazului;

— acul drept al schimbatorului de cale nr.1 nu prezenta urme de lovire la varf;

— electromecanismul de macaz nr.3 (conjugat cu electromecanismul nr.1) era manevrat, cu
control si inzavorat cu acces spre schimbatorul de cale nr.1, catre linia curents;

— armaturd polarizata invers a releului de inversor macaz tip PPI-3, aferent macazului nr.1/3;

— releul PM al macazului nr.1/3 era cu armatura neutrala cazuta, iar armatura polarizatd invers;

— releul KM al macazului nr.1/3 era cu armdtura neutrald atrasa, iar armatura polarizata invers;

— releele 1/3KMP au armaturile cazute, iar armaturile releelor 1/3KMM sunt atrase;

— sala de relee din HM Baile Tusnad era Incuiata cu lacat si sigilata;

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii.

La schimbatorul de cale nr.1 s-au constatat urmatoarele:

1. schimbatorul este de tip 60, sudat in cale, raza 300, tangenta 1/9, pe traverse de beton,
deviatie stanga, ace flexibile, cu fixdtor de varf cu caseta si dispozitiv ajutator de manevrare
(DAM).

2. acul drept deformat spre interiorul caii.

3. la 22,5 metri de joanta de varf a schimbatorului, sina din partea dreapta era curbata spre
exteriorul caii cu urme de polizare la partea inferioara a ciupercii
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4. prima urma de escaladare era vizibild pe contraacul din partea stanga, la 10 metri de la
prima joantd a schimbatorului.

5. protapii dintre ace si contraace completi, fard urme de uzurd si activi cu exceptia portiunii
deformate a acului din stanga a schimbatorului.

6. Pivotii de la calcaiele acelor in stare completd, active si fara urme de iesiri sau uzuri.

7. Pe suprafetele de contact dintre ace si contraace au fost constatate urme normale de
functionare ale acestora.

C.5.4.3. Date privind materialul rulant si functionarea instalatiilor tehnice ale acestuia.

Constatari efectuate la locomotiva EA 078 care a remorcat trenul de calatori nr.1366-1 la locul

producerii accidentului.

locomotiva era deraiata de osiile 1,2,3 (al doilea boghiu in sensul de mers);

pozitia robinetului KD2 in pozitia de franare rapida;

pozitia robinetului FD1 in pozitia de franare;

frana de mana era in stare buna de functionare si stransa;

vitezometru tip IVMS 1n stare tehnica bund de functionare si sigilat;

instalatia de control automat al vitezei trenului (INDUSI) era in functie si sigilata;

instalatia de siguranta si vigilenta (DSV), era in functie si sigilatd;

ultima revizie planificata de tip PTh3, a fost efectuatd la data de 30.08.2017 in Depoul de

locomotive Cluj;

e ultima revizie intermediard planificatd a fost de tip RT, si a fost efectuatd la data de
11.07.2017 in Depoul de locomotive Cluj;

Constatari efectuate la locomotiva EA 078 care a remorcat trenul de calatori nr.1366-1 in Depoul
Brasov

In Depoul de locomotive Brasov au fost efectuate masuritori ale elementelor geometrice ale
rotilor, masuratori ale jocurilor verticale si verificarea repartizarii sarcinilor pe roti si osii. S-a
masurat valoarea lungimii cuplajului transversal, care a fost de 1003 mm. Toate valorile obtinute au
fost constatate dupd deraiere si nu au influentat producerea accidentului.

La locomotivda au mai fost constatate si unele deteriorari survenite urmare producerii
accidentului, cum ar fi: cuplajul transversal deformat, suporti de prindere a cuplajului transversal la
ambele boghiuri deformate, bara timoneriei de frana la osia nr.3 deformata, regulator de frana osia
nr.2 deformat, bandajele rotilor osiilor de la boghiul deraiat cu urme de lovituri pe flancul activ al
caii de rulare, etc.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiet de masurd si inregistrare a vitezeli cu memorie
nevolatild tip IVMS, a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de circulatie a liniei
prevazute in livretul de mers precum si cele prevazute de limitdrile de vitezd semnalizate pe teren,
de la plecarea din ultima statie cu oprire itineraricd (statia CFR Sfantu Gheorghe) si pana la
semnalul de intrare al HM Baile Tusnad.

La trecerea pe langa semnalul de intrare al HM Bdile Tusnad, se observa manipularea butonului
»depasire ordonatd”, trenul circuland in continuare cu viteza de 19 km/h, pe o distantd de 500 m,
moment in care se observd o scadere bruscd a vitezei la zero, cu oprirea trenului la ora 08:14,
conform ceasului locomotivei.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Accidentul feroviar produs la data de 02.09.2017 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Brasov, in halta de migcare Baile Tusnad, in circulatia trenului de calatori IR nr.1366-1,
a constat in deraierea celui de-al doilea boghiu in sensul de mers al locomotivei EA 078. Accidentul
a avut drept cauzd o eroare a impiegatului de miscare, care a comandat manevrarea macazului
nr.1/3 din pozitia ,,directa”, in pozitia ,,abatere”, in timp ce peste acesta se desfasura un parcurs de
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circulatie a trenului de calatori IR nr.1366-1. Acesta s-a produs in conditiile in care sistemul normal
de circulatie a trenurilor (sistem centralizat si cu comenzi In bloc) din capatul X al HM Baile
Tusnad a fost inlocuit cu un sistem bazat pe aplicarea unor proceduri a caror conditii de siguranta a
circulatiei au fost preluate de operatorul uman (,,cu indicatia de chemare a semnalului”). In acest
caz, activitatea impiegatului de miscare dintr-un punct de sectionare de cale feratd devine deosebit
de complexd in ceea ce priveste exploatarea feroviard si extrem de solicitantd odatd cu aparitia
necesitatii schimbarii rutinelor de lucru formate pentru activitatea Intr-un sistem normal de
circulatie, cu operatii necesare sistemului de lucru bazat pe aplicarea unor proceduri a caror conditii
de sigurantd a circulatiei au fost preluate de operatorul uman. Solicitarea operatorului uman se
amplificd dacd in activitatea de exploatare oferita de catre organizatie nu i se acorda acestuia
suficienta rezerva de timp in predarea serviciului, astfel incat sa se tind cont si de posibilitatile de
deplasare a salariatului de la locul de munca cétre domiciliu.

Actiunea eronatd a impiegatului de migcare s-a produs pe acest fond, acesta omitand verificarea
pe teren a gardrii complete a trenului la linia I, operatiune obligatorie in sistemul de circulatie ,,in
baza indicatiei semnalului de chemare”. Aparitia unor noi sarcini de lucru rezultate din necesitatea
schimbarii sistemului normal de circulatie efectuat cu ajutorul unui sistem tehnic centralizat, cu un
sistem bazat pe aplicarea unor proceduri a caror conditii de sigurantd a circulatiei au fost preluate de
operatorul uman, cat si faptul ca era ora de incheiere a activitatii acestuia, au determinat o rezerva
de timp insuficientd pentru predarea serviciului de miscare si luarea mijlocului de transport catre
domiciliul personal.

Cunoscand faptul ca timpul de lucru al personalului feroviar este afectat de orarul mijloacelor de
transport cu care acesta se deplaseaza de la domiciliu la locul de munca, consideram necesar ca la
nivel organizational sa fie analizat programul de lucru astfel incat operatorii umani care desfasoara
operatiuni in legaturd cu circulatia sa poatd desfasura activitatea respectand intocmai procesul
tehnologic si conditiile de siguranta a circulatiei.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

In perioada anterioara in cadrul administratorului de infrastructurdi CNCF ,,CFR” SA a mai fost
inregistrate un evenimente feroviare cu caracter similar, la data de 21.05.2016, in HM Dragotesti,
prin manipularea macazurilor 7/11 cu acces la linia 3 in timpul trecerii trenului de marfa nr.23639
pe parcursul de intrare la linia II directa.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand 1n vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.1. - Date constatate cu privire la
instalatii si C.5.4.2 - Date constatate cu privire la linii, se poate afirma cad starea tehnicd a
infrastructurii feroviare nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia.

Avand 1n vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.3. Date privind materialului rulant
si functionarea instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona cd starea tehnica a
vehiculelor feroviare din compunerea trenului IR nr.1366-1 nu a determinat producerea accidentului
feroviar.

C.6.3 Concluzii privind sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar.

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.2. Sistemul de management al
sigurantei se poate concluziona cd sistemul de management al sigurantei al CN CF ,,CFR” S4,
dispune de proceduri pentru a garanta identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare precum si
faptul cd intretinerea si exploatarea infrastructurii si exploatarea trenurilor este efectuata in
conformitate cu cerintele relevante.
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C.6.4. Analiza modului de producere a accidentului
Accidentul feroviar produs in circulatia trenului IR nr.1366-1 din data de 02.09.2017, in HM
Baile Tusnad, a constat 1n inscrierea primului boghiu a locomotivei EA 078 pe un parcurs pe directa
peste schimbatorul de cale nr.1, catre linia I, iar deraierea celui de-al doilea in sensul de mers a
vehiculului a fost prin pozitionarea osiilor nr. 4 si 5 intre ace si contraace si osia nr.6 pe sind
inscrisa catre linia 2, corespunzatoare pozitiei de abatere a schimbéatorului de cale nr.1 (fig.3).

fig. 3 — amplasarea osiilor locomotivei deraiate peste schimbatorul de cale nr.1

Din declaratiile impiegatului de miscare precizate la capitolul C.5.1. Rezumatul marturiilor
personalului implicat s-a constatat ca defectul la sectiunea izolata 013 a fost semnalizata pe aparatul
de comanda la data de 02.09.2017, ora 1:10, iar dupa efectuarea procedurilor de verificare a stérii de
liber a acesteia pentru primirea trenurilor dinspre Bicsadu Oltului s-a schimbat sistemul de
circulatie intrare a trenurilor, acesta ficandu-se numai in baza indicatiei de chemare a semnalului X.

Conform organizarii graficului de circulatie de la prima decada, la ora 8:00 in HM Baile Tusnad
trebuia sd gareze la linia 2 trenul de calatori R nr.4504, urmand s astepte intrarea si apoi iesirea
trenului IR nr.1366-1 la si de la linia L.

Dupa primirea si gararea la linia 2 in HM Baile Tusnad a trenului IR nr.4504, ora 08:05,
impiegatul de miscare a primit confirmarea mecanicului trenului de célatori nr.1633-1 ca se afld in
fata semnalului X din Hm Bicsadu Oltului, si fard sd aplice procedura de verificare a parcursului din
tabloul de garare (linia I statie) a stabilit cu mecanicul cad trenul va intra In baza indicatiei de
chemare a semnalului X si a actionat butonul comenzii semnalului (BChX). Dupa ce mecanicul
trenului i-a comunicat ca a depasit semnalul de intrare X, fard a se convinge ca trenul a garat la linia
I, impiegatul de miscare a actionat butonul pentru pozitia de “abatere” a macazului nr.1/3, pentru
pregatirea parcursului de expediere a trenului R nr.4504 in directia Bicsadu Oltului.

Instalatia de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR-2 permite ca la defectarea unei
sectiuni izolate dintr-un parcurs, trenul sa fie Indrumat in statie in baza indicatiei de chemare a
semnalului de intrare, elementele componente din parcurs nemaiputand fi interblocate automat
(conditia de zivorire reciprocd, conform codului de buni practici - R.E.T). Inliturarea acestei
conditii din functionarea unei instalatii de centralizare a macazurilor, la efectuarea unui parcurs de
circulatie In baza indicatiei de chemare a unui semnal, este asiguratd numai in baza observatiei
operatorului uman (impiegat), ca trenul este garat la linia de primire-expediere a statiei. Daca este
omisd aceastd operatie, trenul se afla in miscare si se actioneazd butonul de manevrare automata a
celeilalte pozitii a unui macaz aflat in parcursul acestuia, existd posibilitatea manevrarii macazului
sub tren si deraierea acestuia. Aceastd posibilitatea este viabild numai atunci cind trenul nu se afla
pe sectiunea izolata in componenta careia se afla si macazul, dar In imediata apropiere a acestuia,
caz intamplat si la data de 02.09.2017, ora 08:10 (vezi fig.4.).
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fig. 4 — schita zonei accidentului feroviar

Din constatarile precizate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii, cu privire
la pozitia armaturilor polarizate ale releelor IM (PPI-3), KM si PM, conduce la faptul ca ultima
comanda centralizata efectuatd de catre operatorul uman la macazul nr.1/3, a fost pentru pozitia de
“abatere”.

Aceasta a fost posibila datoritd faptului ca, in momentul producerii accidentului feroviar
sistemul de circulatie in capatul X al statiei se efectua in baza indicatiei de chemare a semnalului X,
impus prin defectarea sectiunii izolate 013, iar elementele din componenta parcursul centralizat de
intrare a trenului IR nr. 1366-1, nu erau blocate (zavorate), aspect valabil si pentru macazul nr.1/3
(releu Z atras din fig. 4). La actionarea butonului BM a macazului nr.1/3 (cu culoarea verde) de pe
pupitrul de comanda de cétre impiegatul de miscare, Tnaintea ocuparii sectiunii izolate nr.1 de catre
locomotiva aflata in miscare ce remorca trenul de calatori IR nr.1633-1 (conditia releu SI atras din
fig. 5), a dat posibilitatea intregirii circuitului electric a bobinei releului PM (cu albastru), urmata de
alimentarea releului IM, care comandd manevrarea electromecanismului de macaz nr.1 aferent
schimbatorului de cale.

f.
ey Elementul care produce fnzévorarea intr-un parcurs

1oy

Conditia
de sectiune
libera

fig.5 — schema simplificatd de comanda electrica a macazului nr.1/3

Din inregistrarea de pe banda de vitezometru a locomotivei EA 078 pe zona de dinaintea
deraierii acesteia, rezultd ca vehiculul feroviar se deplasa cu o vitezd de 19 km/h (aproximativ
5,3m/s).

Avand in vedere cad timpul mediu de manevrare a unui electromecanism de macaz de tip EM
SR, model 2010, este de aproximativ 1,8 secunde, rezultd ca timpul de manevrare a macazului
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nr.1/3 din HM Baile Tusnad este de aproximativ 4 secunde. Rezultd ca in momentul manevrarii

macazului nr.1/3 de catre operatorul uman, locomotiva s-ar fi aflat cu un minim de 22 metri inainte
de schimbatorul de cale nr.1, deci cu certitudine pe sectiunea izolata 013.

La chestionarea operatorului uman, acesta a confirmat ca a comandat manevrarea macazului
centralizat nr.1/3 fara sa verifice gararea trenului la linia I statie. Astfel, in conditiile precizate la
alineatele anterioare a fost posibila manevrarea macazului nr.1/3 sub rotile boghiului locomotivei
EA 078.

D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause and contributing factors

The direct cause of the accident is the mistake of the operator in charge with train running
operations, consisting in the operation of the switch no.1/3, during the passing over of the passenger
train IR no. 1366-1.

The investigation commission identified the next factors contributing the accident occurrence:

- carrying of the operation activities with the support of a running system whose traffic safety
conditions were taken over by the human operator in charge with train running operations
(,,upon the calling-on position of the entry signal”), following the need to change the common
running system during the train movement;

- organization of the operation activities at the duty delivery hour in the railway station, that does
not assure the necessary time for delivery/taking over the duty and the leaving of the human
operators for home

D.2. Underlying causes

— infringement of the provisions of art.84, paragraph (3) from the manual for the operation of the
interlocking system (Instruction for the operation of the interlocking system type CR2 Domino
and of the afferent equipments BLSAR and SAT) from the railway station Baile Tusnad, that
prohibits the operation of switches from a train path, made upon the “calling-one” position of
the entry signal ;

— infringement of the sheet no.11 from the Operation Technical Plan, that is the human operator
did not ensure himself about the train stabling.

D.3 Root causes
—none..

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

The activity of the human operator in charge with the organization of the train running on a
track section point is very complex related to the railway operation and at the same time very
stressfull with the need to change the working routines experiences for the activity in a normal
running system made with the support of an interlocking system, with a system based on the
application of some procedures whose traffic safety conditions have to be taken over by the human
operator (,,upon the position of the calling-on signal”).

In these conditions, the human operator stress increases if the operation activity of the
organization does not allow him enough time for the duty delivery, in which the possibilities for the
employee travel from the working place to home be taken into account. The situation is valid also if
the human operator takes over the duty, especially that in the code of good practice “Regulations for
the train running and railway vehicle shunting - no.005” an activity compulsory for this operator
(movements inspector) is stipulated, this activity concerns the checking of the technical condition of
the switches within the railway stations provided with interlocking systems CED or CE, that has to
be performed before taking over the duty (art.20, point b).
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Taking into account that CNCF CFR SA has employees living in other localities than that

where they work for the organization of the train running, AGIFER recommends ASFR to be sure
that:

CN CF CFR SA carries out the detailed revision of its own safety management system in order to
understand the risk of a serious accident occurrence when an insufficient time is given for the
delivery/taking over of the movement duty. The revision has to include but without limitation to the
analysis:

a) work load of the operator;

b) the moment and the occurrence amplitude of a failure at the interlocking system

*

Prezentul Proiect de Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard
Romina-ASFR, administratorului de infrastructurda feroviara publicai CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFM ”CFR Caldtori” SA.

Comisia de investigare:

»  Doru Catalin TOADER — investigator — investigator principal;
= Stefan CIOCHINA — investigator — membru;
= Sever PAUL — investigator — membru;
* Radu Constantin ATUDOREI — investigator — membru;
=  Madilina Elena CIOBANESCU — investigator — membru;
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