AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana -
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul incidentului feroviar produs la data de
09.09.2018 ora 10:30 in statia CFR Barlad, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala C.F. Iasi, sectia
de circulatie Tecuci — Iasi (linie neelectrificata) in circulatia trenului de calatori IR nr.1661, apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A., tren care nu a oprit in statie la peron si
a depasit semnalul de iesire X II, acesta avand indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul”.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strnse si analizate informatii in legaturd cu
producerea incidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 04 septembrie 2019

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al incidentului feroviar
produs la data de 09.09.2018 ora 10:30 in statia CFR Barlad, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala C.F. lasi, sectia de circulatie Tecuci — lasi (linie neelectrificatd) in circulatia trenului de
calatori IR nr.1661, apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A., tren
care nu a oprit in statie la peron si a depasit semnalul de iesire X II, acesta avand indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul”.
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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire
a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, Legea
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si Ordonanta de Urgenta nr.33/2015 pentru modificarea si
completarea unor acte normative din domeniul feroviar, aprobata prin Legea nr.42 din 22 martie 2016.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu

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 ITmbunatatirea sigurantei feroviare.

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

Agentia de Investigare Feroviard Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in
continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015
privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunadtdtire 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.

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

A.2. Procesul investigatiei

Prin nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR”
SA, precum si fisei de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate lasi, Agentia de Investigare Feroviard Roméana — AGIFER, a fost informata cu
privire la incidentul feroviar produs la data de 09.09.2018, ora 10:30 pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala CF lasi, In circulatia trenului de calatori IR nr.1661, apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, tren care nu a putut fi oprit la peron in axa statiei CFR Barlad si a
depasit semnalul de iesire X II in pozitie pe oprire, acesta avand indicatia ,, OPRESTE fara a depasi
semnalul ”.

Luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar a fost incadrat initial eronat ca incident, in
conformitate cu prevederile art.8, grupa C, pct.3.14 — alte incidente produse in legdturd cu siguranta
feroviara - din Regulamentul de investigare, avand in vedere faptul ca acest incident in conditii usor
diferite, ar fi putut conduce la producerea unui accident feroviar si luand in considerare gravitatea /
relevanta / impactul acestuia pentru reteaua de transport feroviar din Romania, in temeiul art.19 alin.(2)
din Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu prevederile art.49 alin.(1) si alin.(2) din
Regulament, precum si cu art.1 alin.(2) lit. ¢) din HG nr.716/02.09.2015, AGIFER a decis deschiderea
unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.273, din data de 10.09.2018, a fost numita comisia de investigare compusa din
personal apartindnd AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
B.1. Summary

On the 9th September 2018, at 09:46 o’clock, after changing the hauling mean (electric
locomotive type EA replaced with the diesel-electric locomotive type GM) in the railway station
Tecuci, the passenger train IR no.1661 left and ran in safe conditions up to the entry signal of the
railway station Barlad, where, according to the central working timetable with the running of the
passenger, valid from the 10th December 2017, had a stop of 1 minute.

The train ran bretween the railway stations Tecuci and Barlad, with the maximum speed of 99
km/h.

After the train passed by the entry signal, meeting with the running speed at crossing over the
inductor 1000 Hz, it ran with the speed decreasing from 84 km/h, passing the railway station centre ,
reaching the inductor of 2000 Hz at the exit signal X Il, and passed it in stop position, being on red
position, that ordered: STOP without passing the signal in stop position, when the speed decreased from
36 km/h at 0 km/h, on 78 m.
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Picture 1 — Incident site

The railway station Barlad is on the main line 600, Bucuresti Nord — Iasi - Ungheni, track section
Tecuci - lasi - Ungheni, non-electrified single-track line, managed by CNCF CFR” S.A.

The trains running between the railway stations Tecuci and Iasi is made upon the automatic
section block — BLA.

The railway station Barlad is provided with interlocking system CED, type CR3, with light
signals.

The passenger trains IR no.1661, the hauling locomotive GM 1324 and the train crew were got by
the railway passenger undertaking Societatea Nationald de Transport Feroviar de Calatori ,,CFR
Calatori” S.A. — Railway County Iasi.

Following the incident, there were no injuries or victims. The environment was not affected.

The rolling stock involved and the railway infrastructure from the railway station Barlad were not
affected.

This incident led to the cancellation of the passenger train R no.6401 and the delay of the
passenger train IR no.1661 of 115 minutes, this last one running up to the end station with another
composition (including the rake of cars cancelled and running on its route), with another hauling
locomotive.

B.2. Direct cause, contributing factors

The direct cause of the incident was a human error generated in the locomotive driving, that is
the red position of the exit signal X Il was not tracked, having the meaning Stop without passing the
signal in stop position, leading to its passing in stop position, without having this right.

Contributing factors

The driver did not pay attention to the signals, it leading to the delay braking of the train for its
stop.

B.3. Underlying causes



= violation of the provisions from the Regulations for the railway technical operation
n0.002/2001, art.59-(4), regarding the passing of the signal in stop position;

= violation of the provisions from the Regulations for signalling no.004/2006, art.23 paragraph (2)
corroborated with art.21, regarding the compliance with the position of the exit signal, being on
the position Stop without passing the signal in stop position! (a light red position to the train);

= violation of the provisions of the Instructions for the activity of the locomotive crew
n0.201/2007 art.127 paragraph (1) letter a) and art.127 paragraph (2) regarding the obligation of
the locomotive crew that, in the train hauling, shall pay attention to the position of the fixed
signal and shall take the measures imposed by the remarks made within the route;

= violation of the provisions of the Instructions for the activity of the locomotive crew
n0.201/2007 art.135 paragraph (1) regarding the obligation of the locomotive crew at the entry
in the railway station, relating to the measures that have to be taken in order to stop safely the
train;

= violation of the provisions of the Regulations for the railway technical operation no.002/2001
art. 102.-(1) letters b) and c) regarding the supplement of the signalling installations with
systems for the automatic control of the trains speed (INDUSI) and for automatic stop, if in the
point and moment controlled, the driver did not show his vigilance or the real speed is over that
established for the respective situations.

B.4. Root cause:
None.
B.5. Severity level

The investigation commission considers that the railway event was initially classified wrong,
like incident, in accordance with the provisions of art.8, group C, point 3.14 — other incident happened
in connection with the railway safety — ,,inobservance of the stop of the passenger and mixed trains,
stipulated in the working timetables....” — from the Investigation Regulations.

Taking into account the activity where the event happened, that is incidents happened in the
trains running and railway safety affecting, the fact is classified like railway incident according to art.8,
Group A, point 1.7 — ,, passing by the trains of the fixed signals in stop position .... that order stop....” -
from the Investigation Regulations.

B.6. Safety recommendations

Through the investigation, the commission found that the occurrence of the incident was
generated by a punctual human error of the driver that did not completely comply with the instruction
regulations.

The activity of the locomotive crew is performed in accordance with the procedures of the
railway undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” S.A., being identified dangers that can generate the risk to
pass the signals in stop position and the consequences that can appear in a such situation, but without
the proper management of those risks.

During the investigation, the commission found out that the management of the infrastructure
administrator, at central and regional level, did not identify and manage the risks generated by:

e no-supplement of the signalling installations with systems for the automatic control of the trains
speed and automatic stop, in case of inobservance of the signals positions;

e through the audit/inspection/control one did not observe the absence of the inductor of 500 Hz
at 250 m in front of the signal X Il (exit one of the railway station Barlad), so the infrastructure
administrator shall dispose consequently solutions and measures viable for keeping under
control the dangers generated by this absence.

Taking into account the train speed of 67 km/h, at 250 m. in front of the exit signal, according to
the calculations made in accordance with the references from the specialty surveys, the commission
considers that, providing the signalling installation with inductor of 500 Hz, the train could be stopped,
applying the emergency brake, at 33,6 de m., in front of the signal, avoiding in a such way its passing in
stop position.



So, if the own procedures of the safety management system, as well as the provisions of the
practice codes, part of SMS, should be applied, the infrastructure administrator could be able to keep
under control the dangers and the risks associated to the non provision with the inductor of 500 Hz,
preventing in a such way the incident occurrence.

In these conditions, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety

Authority shall monitor that CN CF ,,CFR” S.A.:
1. re-analyse the projects for the provision of the signalling installations that, initially, at their taking
into service, were not provided with inductor of 500 Hz at 250 m in front of the light exit signals and
according to the geographic position and the possibilities/technical conditions to provide this type of
system for the control of the trains speed and automatic stop, for preventive purposes, in case of non
compliance with the positions of the signals.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 09.09.2018, ora 09:46, dupa schimbarea mijlocului de remorcare (locomotiva
electrica tip EA inlocuita cu locomotiva diesel electrica tip GM) din statia CFR Tecuci, pleaca trenul
de calatori IR nr.1661. Dupa plecarea din statia CFR Tecuci, viteza a crescut progresiv pana la 70 km/h
si dupd parcurgerea unei distante de 2380 m., viteza trenului a scazut pe o distantd de 310 m., pana la
63 km/h, fapt ce confirma efectuarea probei de eficacitate a franei automate, apoi iarasi viteza a crescut
in parcurs pana la valoarea maxima de 99 km/h si a circulat in conditii depline de siguranta circulatiei
pana la semnalul de intrare al statiei CFR Barlad.

La statia Barlad, conform Livretului Central cu mersul trenurilor de calatori, valabil de la 10
decembrie 2017, erau prevazute sosire cu oprire de 1 minut, la ora 10:29/10:30. La ora 10:27, pe o
distanta de 2484 de m., viteza trenului a scazut de la 97 km/h la 84 km/h in dreptul semnalului de
intrare al statiei CFR Barlad, semnal care avea inductorul activ cu influentd de 1000 Hz, corespunzator
indicatiei luminoase de culoare galbena: LIBER cu viteza stabilita. ATENTIE! Semnalul urmdtor
ordond oprirea. Mecanicul a manipulat butonul Atenfie Indusi si s-a aprins lampa galbena (fapt care
confirma ca a fost respectata limita de viteza V < V1 = 90 km/h). Dupa trecerea de semnalul de intrare
si stingerea lampii galbene, viteza trenului a scazut, la inceput lent de la 84 km/h urmare actiunii
mecanicului, iar la ora 10:30°:07”, avand o viteza de 36 km/h, a trecut peste inductorul de 2000 Hz din
dreptul semnalului de iesire XII pe care I-a depaseste, acesta avand indicatia luminoasa de culoare rosie
care ordona: OPRESTE fara a depasi semnalul! La trecerea peste inductorul de 2000 Hz, s-a produs
franarea de urgenta si trenul a mai parcurs o distanta de 78 m. pana la oprire, la ora 10:30’:13”.

SCHITA INCIDENTULUI DIN STATIA CFR BARLAD
din data de 09.09.2018
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Figura 2 - Statia CFR Barlad, ocuparea liniilor, cu trenul de calatori IR nr.1661, pe linia nr.2, dupa
semnalul de iesire X Il



Foto nr.1 — Trenul de calatori IR nr.1661, dupa Foto nr.2 - Locomoiva GM 1324 opritd la 5 m.
semnalul X 11 in fata inimii de Incrucisare a macazului nr.18

La momentul producerii incidentului feroviar, situatia liniilor din statia CFR Barlad era urmatoarea:
e Linia nr.1 era ocupatd cu garnitura trenului de célatori R nr. 6402, aceasta urmand sa plece ca
tren de calatori R nr.6401 la ora 11:18 — OTF SNTFC ,,CFR Calatori” S.A.;
e Linia nr.3 era ocupata cu garnitura trenului de calatori R nr.15307, aceasta urmand sa plece ca
tren de calatori R nr.15310 la ora 11:14 — OTF SC Transferoviar Calatori SRL;
e Linianr.15 —inchisa, iar restul liniilor din statie au fost libere.

=25

>Foto nr.3 — Locomotiva GM 1324 peste marca Foto nr.z — Vagonul r.2 al trenului, oprit in
de siguranta de la km.288+145 dreptul bornei de la km.288%1% 8



C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate de pe sectia Tecuci — lasi (linie simpld si dubla,
neelectrificata), unde a avut loc incidentul feroviar sunt in gestiunea si administrarea CNCF ,,CFR”
S.A. — Sucursala Regionala C.F. Iasi.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Barlad sunt in
administrarea CN CF ,,CFR” S.A. si intretinute de catre salariati din cadrul Sucursalei Regionala C.F.
lasi.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Barlad este in administrarea CN CF ,,CFR”
S.A. — Sucursala Regionala C.F. Iasi si este intretinutd de salariatiit SC TELECOMUNICATII CFR
S.A.

Locomotiva de remorcare EGM 1324, apartine operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” S.A. si se afla in parcul de exploatare al Depoului Iasi la momentul producerii incidentului.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de remorcare a
trenului, a fost asigurata de catre operatorul de transport feroviar de caldtori, pe baza contractului de
mentenantd incheiat cu SC RL Brasov — Sectia de Reparatii Locomotive lasi.

Revizuirea si verificarea pe proces tehnologic a locomotivei a fost efectuatd de catre personal
apartinand Depoului Iasi - SRTFC Iasi.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. — SRTFC Iasi.

Vagoanele din compunerea trenului apartin operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” S.A.

Personalul de conducere si deservire locomotivei de remorcare a trenului de calatori IR nr.1661,
respectiv personalul de tren, apartine operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. —
SRTFC lasi si Bucuresti.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de calatori IR nr.1661 a fost compus din 3 vagoane, lungime 103 m., 12 osii, 157 tone, ,
procentul de franare necesar la automat si la mana fiind asigurat.

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

C.2.3.1 Linii

Linia curenta intre statiile CFR Tecuci si Barlad este linie simpla, neelectrificata, cale normala
(ecartament 1435 mm).

La locul producerii incidentului feroviar, semnalul luminos de iesire XII al statiei CFR Barlad
este amplasat la km.288%%% declivitatea liniei este de 0,4%o panta in sensul de mers al trenului iar
traseul ciii ferate este in aliniament. In zona producerii incidentului linia este alcatuitd din sine tip 60
montate pe traverse din beton cu prindere indirecta tip K.

C.2.3.2 Instalatii

Circulatia feroviara pe sectia de remorcare Tecuci — lasi se efectueaza pe bazd de bloc de linie
automat. Statia CFR Barlad este inzestrata cu instalatie de centralizare electrodinamica CED, tip CR3,
cu semnale luminoase.

C.2.3.3 Locomotiva de remorcare a trenului

Caracteristicile tehnice ale locomotivei EGM 92 53 0 641324-4 (UIC):
- Tip: LDE 2100 CP modernizata;
- Putere: 2100 CP;
- Lungime peste tampoane: 17 000 mm;
- Latime maxima: 3090 mm,;
- Inaltimea maxima: 4.500 mm;
- Greutate (2/3 alimentata): 117 t;
- Formula osiilor: Co’- Co’;
- Viteza maxima: 100 km/h; 9




- Ampatamentul locomotivei: 12 400 mm;

- Ultima reparatie: RK cu modernizare la Electroputere Craiova — 06.09.2006;
- Scadenta la reparatii: pentru RR din 05.09.2011;

- Ultima revizie: R1+CUS — Depoul Iasi in 24.08.2018;

- Km parcursi de la ultima reparatie: 1 525 000 Km;

- Tipul si ultima verificare periodica: PTh3 in 08.09.2018 in Depoul Iasi.

Starea tehnicd a locomotivei:
o Instalatiile de frana directa si automata - functionale;
e Instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV Softronic, era functionala la ambele posturi de
conducere;
e Instalatia de control punctual al vitezei tip INDUSI, era functionala si sigilata, cu pozitia
manetei cofretului (R/M/P) pe R (Rapid);
o Instalatia de vitezometru tip IVMS, 1n functie si sigilata.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Statiile RTF de pe locomotiva si din dotarea IDM se aflau in stare corespunzitoare de
functionare.

C.2.5 Declansarea planului de urgentd feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de urgenta pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de Investigare, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF
“CFR” S.A. — Sucursala Regionala C.F. lasi in calitate de administrator a infrastructurii feroviare
publice, ai operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. - SRTFC Iasi si ai
Agentiei de Investigare Feroviare Roméane - AGIFER.

Trenul de calatori nr.1661 a circulat pana la statia CFR terminus lasi, in conditiile si trasa trenului
de calatori R nr.6401. La sosire in statia Iasi, S-a efectuat proba completa la care trenul a corespuns,
apoi dupa descompunerea trenului, s-au efectuat verificari pe canal si probe de functionare a instalatiei
de frana, atit la locomotiva cat si la cele 3 vagoane din compunerea initiala, toate functionand
corespunzator. Apoi a fost refacutd compunerea initiala a trenului de calatori IR nr.1661 (3 vagoane,
lungime 103 m., 12 osii, 157 tone) cu locomotiva GM 1324 si dupa atingerea unei viteze de 35 km/h, s-
a procedat la efectuarea a 3 franari de serviciu cu frana automata, efectul de franare fiind
corespunzator.

C.3. Urmarile accidentului

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

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate pagube materiale la materialul
rulant si infrastructura caii ferate.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

In urma producerii acestui incident feroviar, a fost inregistrata intarzierea trenului de calitori IR
nr.1661 cu 115 minute.

La ora 11:18, din statia CFR Barlad trebuia sd plece trenul de calatori R nr.6401, format din
garnitura trenului de célatori R nr.6402 sosit la ora 09:18. Din motive cd, in prima declaratie verbala
(confirmata ulterior in scris) mecanicul locomotivei GM 1324 de remorcare a trenului de calatori IR
nr.1661 a sustinut ca locomotiva nu tine la frana, s-a dispus anularea trenului de calatori R nr.6401 si,
prin recompunere, combinarea acestuia cu garnitura trenului de calatori IR nr.1661, care a fost expediat
cu 5 vagoane, 375 tone, 178 m., frinat automat si de mana asigurate. Trenul de calatori nr.1661 a
circulat pana la statia CFR terminus lasi, in conditiile si trasa trenului de calatori R nr.6401.
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C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
In urma producerii acestui incident feroviar, nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 09.09.2018, in jurul orei 10:30, in statia CFR Barlad, cerul era senin, soarele lumina
moderat din lateral stdnga spate fata de pozifia in care se afla mecanicul, temperatura exterioara era de
+15°C 1in aer, vizibilitatea foarte buna.

C.5. Desfasurarea Investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

C.5.1.1. Din declaratiile luate si chestionarea salariatilor ce apartin S.R.T.F.C. lasi (mecanic §i sef

tren),dupa producerea incidentului, au fost retinute urmatoarele:

- In statia CFR Tecuci, dupa cuplarea locomotivei la tren, s-a efectuat legarea locomotivei la tren
(din punct de vedere mecanic, pneumatic si electric) si s-a efectuat proba de continuitate,
aceasta fiind data ,,in reguld”, consemnata si confirmata ca atare in foaia de parcurs;

- Dupa plecarea din statia CFR Tecuci si parcurgerea unei distante de aproximativ 2400 m., de la
viteza de 70 km/h, prin actiunea mecanicului de inchiderea controlerului si manipularea
manerului robinetului franei automate in pozitie de franare de serviciu, viteza scade la 63 km/h
pe o distanta de 310 m., faptic efectudndu-se proba de eficacitate a franei automate;

- In parcurs pani la semnalul de intrare al statiei CFR Barlad, profilul liniei si compunerea
trenului, au permis mecanicului sa mengind viteza de circulatie prevazuta in livret (max. 100
km/h) din manipularea controlerului, fara a fi pus in situatia sa actioneze frana automata;

- Inainte de semnalul prevestitor, mecanicul a receptionat si confirmat mesajul transmis de IDM,
asupra indicatiei semnalului de intrare, linia de primire si faptul ca trenul are oprire cu
stationare in statie;

- La semnalul prevestitor al statiei CFR Barlad, controlerul era inchis, viteza trenului de 94 km/h,
trenul circula din forta vie, apoi viteza scade la 84 km/h (sub viteza de control V1= 90 km/h),
cand trenul se afla in dreptul semnalului de intrare care avea indicatia luminoasa ,,galben”, cu
inductor activ cu influenta de 1000 Hz, fiind actionat butonul ,,Atentie Indusi”;

- In continuare dupd trecerea de semnalul de intrare, mecanicul actioneazi robinetul franei
automate cu 1-2 trepte de franare de serviciu, prin care s-a realizat o scadere cu 0,4 — 0,5 bari in
conducta generala, viteza ajungand la 60 km/h atunci cand trenul se afla la capatul de inceput al
peronului;

- Mecanicul realizeaza faptul ca efectul de franare necesar nu a fost atins, actioneaza in
continuare robinetul franei automate prin trepte de franari de serviciu, trenul trece de axa statiei,
comunicd catre IDM ca nu poate opri trenul la peron, apoi actioneazd manerul robinetului franei
automate in pozitia de franare rapida, efectul acesteia este realizat odata cu franarea de urgenta
produsa prin descarcarea conductei generale de aer la trecerea locomotivei peste inductorul de
2000 Hz din dreptul semnalului de iesire XII, trenul oprindu-se la aproximativ 100 m. de acesta;

- Seful de tren s-a deplasat la locomotiva si a fost solicitat de mecanic sd ia legatura cu IDM
pentru a stabili daca vor da trenul inapoi in statie, acelasi lucru solicitand si catre IDM, atunci
cand acesta a ajuns la locomotiva,

- Dupa sosirea sefului de statie, efectuarea verificarii cu fiola alcooltest si luarea unei declaratii
scrise, s-a procedat la a da trenul Tnapoi in statie;

- Mecanicul declara ca nu a solicitat efectuarea unei probe complete la frana automata a trenului
1661 in compunerea initiald, aceasta fiind efectuatd dupd recompunerea trenului cu cele 2
vagoane ale trenului 6401, aflate in statie la linia nr.1;

- Atat de catre mecanic cat si de catre seful de tren, se afirma ca decizia de a fi recompus trenul
cu vagoanele trenului 6401, cu locomotiva de remorcare GM 981, locomotiva la roate GM 1324
s1 5 vagoane si de a circula pana la statia terminus in trasa trenului 6401, a fost luatd de catre
Serviciul de Management al Traficului din SRTFC lasi si Regulatorul de Circulatie lasi; 11



Pe durata de timp cat trenul a stationat in vederea efectuarii verificarilor cu fiola alcooltest a
mecanicului si sefului de tren, acesta din urma a luat imagini foto cu trenul oprit dupa semnal
iar salariatii statiei au efectuat masuratori pe teren;

Conform declaratiilor personalului de tren (sef tren si conductor), la efectuarea probei de frana
in statia CFR Tecuci, la atasarea locomotivei de remorcare GM 1324, frana a corespuns probei
de continuitate;

Acelasi personal declara ca in statia CFR Barlad, la intrare, trenul a fost franat foarte tarziu.

C.5.1.2. Din declaratiile luate §i chestionarea salariatilor ce apartin Sucursalei Regionala de Cdai
Ferate lasi (sef statie, IDM, revizori de siguranta circulatiei), dupa producerea incidentului, au fost
retinute urmatoarele:

IDM extern iesit pentru defilarea trenului si inméanarea ordinului de circulatie, a observat ca
trenul nr.1661 avea viteza mare i nu va opri la peron, motiv pentru care a comunicat acest lucru
catre IDM dispozitor, sugerandu-i sd pund pe liber semnalul de iesire pentru a nu talona
macazul nr.18;

Macazul nu a fost talonat, trenul nr.1661 a depasit semnalul XII (acesta avand indicatia
luminoasa de culoare rosie care ordona: OPRESTE fara a depasi semnalul!) si prin efectul de
franare de urgentd, produs de influenta inductorului de 2000 Hz, suprapus cu efectul de franare
rapida, ca ultima reactie a mecanicului, trenul s-a oprit la aproximativ 5 m. in fata inimii de
incrucisare a macazului;

In momentul in care, trenul a depasit semnalul de intrare, IDM dispozitor a inceput efectuarea
comenzilor de iesire de la linia nr.2 in curenta I Barlad — Zorleni, cu inchiderea trecerii de nivel
prevazuti cu SAT din capitul Y de la km.288"2%, astfel fiind in imposibilitatea de a mai pune
pe liber semnalul XIlI;

Au fost avizati telefonic seful statiei, revizor de sector M, revizor regional SC de serviciu la
asigurarea continuitafii la Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei, asupra celor
intamplate, primii doi prezentdndu-se 1n scurt timp la fata locului;

Au fost verificate instalatia INDUSI de pe locomotiva (in functie si sigilatd), modul de legare la
aer, prin semiacuplari, al locomotivei de primul vagon si pozitia robinetelor (deschise, in
reguld), totodata fiind efectuate si verificarile cu alcooltestul pentru mecanic si personalul de
tren, rezultatele fiind negative;

Avizarea incidentului, din statie, este intocmita de catre seful statiei, avand in confinut expresia
,, Trenul 1661 format din 3 vagoane — 12 o0sii — 157 tone — 103 metri, remorcat cu GM 1324 din
Depoul lasi, mecanic....., nu poate opri la axa statiei Barlad si depaseste semnalul de iegire in
pozitie pe oprire §i opreste in fata macazului numarul 18, fara alte urmari”, incadrarea eronata
la Regulamentul de Investigare art.8 grupa C, punctul 3.14, fiind facuta, conform art. 30 (2)
litera a) din acelasi Regulament, de revizorul regional de serviciu la asigurarea continuitatii de
la Revizoratul Regional S.C. lasi;

Luandu-se informatii ca locomotiva GM 1324 ,nu a tinut la frana”, conform declaratiei
mecanicului, prin Regulatorul de Circulatie de la S.R. CF Iasi, in acord cu Serviciul de
Management al Traficului de la S.R.T.F.C Iasi, s-a trecut la efectuarea operatiunii de regarare a
trenului §i recompunere a garniturii acestuia cu garnitura trenului 6401 aflata in statie;

Totodata s-a dispus ca locomotiva de remorcare a trenului recompus sa fie GM 981, deservita
de catre mecanicul de serviciu pe aceasta, trenul circuland pana la statia terminus In trasa si
conditiile trenului de calatori R nr.6401.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” S.A., 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 feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din

Romania, aflindu-se in posesia: 12



e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003- — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectdrii, intretinerii si
exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii §i exploatarii sistemului de control al
traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea,

in principal, urmatoarele documente:

= declaratia de politica in domeniul sigurantei;

= registrul de evidenta a pericolelor proprii;

= manualul Sistemului de Management al Sigurantei;

=  oObiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei in perioada 2014 — 2018;

= strategia pentru tinerea sub control a pericolelor proprii identificate ca fiind Tnacceptabile si
nedorite;

= prioritati pentru tinerea sub control a pericolelor proprii identificate ca fiind inacceptabile si
nedorite a prioritatilor;

= plan de monitorizare pentru ducerea la indeplinire a prioritatilor de tinere sub control a
pericolelor proprii identificate ca fiind inacceptabile si nedorite;

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionala de Cii Ferate
Iasi au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014+2018, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale de Cai Ferate
lasi, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurantei Feroviare.

B. La momentul producerii incidentului feroviar SNTFC ,,CFR Cilatori” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de céldtori avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.I. nr.2179/2012)
privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe
caile ferate din Romania si detinea:

e Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0018 prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certificd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia
nationala aplicabila;

e C(Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0099 prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER certificd acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationald aplicabils;

Intrucat din constatirile efectuate asupra activititii de exploatare feroviard au rezultat
neconformitdti care au influentat producerea incidentului, comisia de investigare a verificat modul de
aplicare a procedurilor prin care operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. prin
SRTFC lasi a implementat si garantat cerintele din Anexa II a Regulamentului (UE) nr.1158/2010
privind o metoda de siguranta comuna pentru evaluarea conformitdtii cu cerintele pentru obtinerea
certificatelor de siguranga feroviara, referitoare la:

o cerinta N - furnizarea unor programe de formare a personalului si a unor sisteme pentru a
garanta mentinerea competentei profesionale si indeplinirea sarcinilor in mod adecvat;

o cerinta Al — existenta procedurilor pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor
feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitati profesionale, organizarea muncii
sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau persoane.

Pentru realizarea primei cerinte, operatorul de transport feroviar a elaborat proceduri operationale
pentru Metodologie de instruire profesionala teoretica (Cod F-PO-0-7.2-04-20) cat si pentruis



Metodologie profesionald de instruire practici (Cod F-PO-0-7.2-04-24) . In ceea ce priveste evaluarea
nivelului de cunostinte profesionale prin modulele de instruire teoretica, conform acestor proceduri,
mecanicul aflat la conducerea trenului implicat in incident, in anul 2018 a fost apreciat cu ,, calificativul
FB” in 8 de cazuri (30%) si ,, calificativul B” in alte 19 (70%) cazuri.

In ceea ce priveste evaluarea nivelului de cunostinte profesionale prin modulele de instruire
practica de serviciu, conform acestor proceduri, mecanicul aflat la conducerea trenului implicat in
incident, in anul 2018 a fost apreciat cu ,, calificativul FB” in 35 de cazuri (58%) si ,, calificativul B” in
alte 25 (42%) cazuri.

In vederea realizarii celei de a doua cerinte, a fost emisa procedura Controlul tuturor riscurilor
asociate cu activitatea de transport de calatori pe calea ferata. Prin aceasta procedura, in Registrul de
evidenta a pericolelor au fost inregistrate pericole precum ,,neluarea masurilor de franare din timp in
vederea opririi trenurilor” sau ,,abaterea atentiei mecanicului de la conducerea trenului”, pericole carora
li s-au asociat riscul de , depdsire de catre trenuri a semnalelor fixe sau mobile, precum si a
indicatoarelor care ordona oprirea fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice” avand
consecinte precum coliziuni de trenuri, deraieri, pagube materiale si posibile victime.

C.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru Investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari:

e Legea privind Siguranta Feroviara, nr.55/2006;

e Regulamentul de Investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
H.G. Nr.117/2010;

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007,
aprobat prin ordinul MTCT nr.2229/23.11.2006;

e Regulamentul de semnalizare nr.004, aprobat prin ordinul MTCT nr.1482/04.08.2006;

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

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin ordinal MTCT nr.1815/2005;

e Regulamentul de exploatare tehnicd feroviard nr.002/2001 aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186/29.08.2001;

e Ordinul MTI nr.815/2010 pentru aprobarea “Normelor privind implementarea sistemului de
mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilititi Tn siguranta
circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile
de transport pe caile ferate din Romania” si pentru actualizarea “Listei functiilor cu

e ey

professional periodic la CENAFER”;

e Ordinul Departamentului Cailor Ferate — Directia Tractiune si Vagoane nr.17DA/610/1987
privind “Functionarea, deservirea si intrefinerea dispozitivelor de sigurantd si vigilentd si a
instalatiilor de control punctual al vitezei (INDUSI)”;

e Ordinul MT nr. 256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in
sistemul feroviar din Romania;

e Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologicd a personalului cu

e Instructia de manipulare a instalatiilor SCB din statia CFR Barlad.

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

e Copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

e Rezultatele verificdrilor efectuate dupa producerea incidentului feroviar la suprastructura ciii,
vagoane si la locomotiva implicata;

e Examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: infrastructura,
instalatii feroviare si de tren, consemnate in procese verbale;

e Chestionarea salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

e Documentatia privind Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare la cele doud entitati
implicate; 14



Fotografii realizate dupa producerea incidentului de catre membrii comisiei de investigare si
salariati cu responsabilitati din entitdtile implicate, imediat prezenti la fata locului;

Frane moderne pentru locomotive — G. Popoviciu, D. Tilea, C. Uta, ed. 1971;

Franarea trenurilor — M. Stoica, ed. 2002;

Frane pentru vehicule feroviare — C. Cruceanu, ed. 2007.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii

Nu au fost constatate deficiente la linie care sa fi favorizat producerea incidentului feroviar si nu

au fost produse pagube la linii.

Incidentul s-a produs in statia CFR Barlad, pe linia nr.2 din statie la iesire, prin depasirea

semnalului X 1II, fara atacarea macazului nr.18 care asigura parcursul de iesire in abatere pe linia
curenta I Barlad — Zorleni de pe sectia Tecuci - Iasi, unde viteza de circulatie este de 90 km/h pentru
trenurile de calatori.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatii

* A

La sosirea la fata locului a salariatilor cu responsabilitati in siguranta circulatiei de la gestionarul

de infrastructura, au fost constatate si consemnate urmatoarele:

sectiunea din fata macazului nr.18 ocupata pe luminoschema, fara a fi atacat macazul,

semnalul luminos de iesire X II prezenta pe aparatul de comanda indicatia luminoasa de culoare
rosie care ordona: OPRESTE fara a depasi semnalul!;

butoanele aparatului de comanda sigilate cu sigilii CT;

cheia si grilajul salii de relee plumbuite;

instalatia INDUSI din cale in stare de functionare, cu inductorul de 2000 Hz activ, care prin
influenta sa a produs franarea de urgenta, avand cotele de gabarit in limitele instructionale;
instalatia INDUSI din cale, prin proiect, de la punere in functie, nu a fost prevazuta cu inductor
de 500 Hz la 250 m. in fata semnalului de iesire.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

La locomotiva
instalatiile DSV si INDUSI sigilate si in functie, acestea au corespuns la probele statice si
dinamice efectuate in statia CFR Iasi, la sosirea trenului, odatd cu verificarile modului de
functionare a franei automate;
maneta cofretului INDUSI, in pozitia ,,Rapid”;
statia Radio - Emisie - Receptie (RER) in buna stare de functionare;
instalatia de inregistrare punctuald a vitezei trenului, de tip IVMS, in stare bund de functionare
si sigilata;
documente (rechizite) existente in cabina locomotivei: registrul de bord, livret de mers, Buletin
de Avizare a Restrictiilor (BAR), Extras (fisd) de mers;
robinetul mecanicului, tip FDH4 la postul opus celui de conducere aflat in pozitia ,,inchis”
(neutrd), in postul de conducere aflat in pozitia de ,,franare rapida”;
oglinzi retrovizoare, la ambele posturi de conducere;
nu s-au semnalat probleme la modul de functionare a franei automate, la probele efectuate in
statia CFR lasi, dupa descompunerea trenului si refacerea acesteia asa cum a fost la producerea
incidentului.
La vagoane
imediat dupa sosirea trenului in statia CFR lasi si refacerea compunerii initiale a acestuia, cu
locomotiva GM 1324 s-a verificat functionarea instalatiilor de frana la fiecare dintre cele trei
vagoane, fard a se constata nereguli de functionare;
dupa manevrarea garniturii la linie prevazuta cu canal de revizie, s-a verificat Tn amanunt
fiecare vagon, efectuandu-se proba completd de la instalatia fixa de aer si nu s-au constatat
defecte sau uzuri la instalatiile de frana ale vagoanelor care sa fi favorizat producerea
incidentului;
la formarea, inainte de indrumare, ca tren (IR1664), cu o alta locomotiva, a fost efectuata proba
completa, fara a fi depistate nereguli in modul de functionare a franei automate si de mana la
cele trei vagoane.
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C.5.5. Interfata om — magsind — organizatie

Mecanicul de locomotiva aflat in conducerea trenului, a lucrat in program de turnus si avea la
momentul producerii incidentului feroviar 2 ore de serviciu pe locomotiva, anterior beneficiind de un
timp de odihnd de 5 ore si 50 minute in afara domiciliului. Ultimul timp liber de serviciu (odihna la
domiciliu) a fost in ziua anterioara producerii incidentului si acesta a fost de 22 de ore. Serviciul
anterior pe timp de noapte a fost inregistrat in data de 05 septembrie 2018, adica cu 4 nopti Tnainte.
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Figura 3 — Grafic cu timpul de lucru si de odihna a personalului de locomotiva care a condus trenul de
calatori IR nr.1661 la data de 09.09.2018

Din analiza fisei individuale a serviciului prestat, corelate cu foile de parcurs cat si a graficului cu
timpul de lucru si de odihnd pe ultimele 25 de zile calendaristice, comisia apreciaza ca au fost
respectate prevederile reglementdrilor specifice in vigoare, referitoare la durata serviciului continuu
maxim admis pe locomotiva.

Personalul de conducere si deservire a trenului, definea permis de conducere pentru tipul de
locomotiva implicatd in incident, autorizatii pentru exercitarea functiei si prestatiile efectuate. De
asemenea, personalul operatorului de transport feroviar detinea avizele medicale si psihologice
necesare exercitarii functiei in termen de valabilitate.

Urmare verificarilor la instalatii cat si probelor de frand efectuate ulterior in prezenta
mecanicului, la chestionare acesta a incercat sd se autoapere, sustinand ca trenul nu a tinut la frana, insa
faptic a luat masuri de franare cu intarziere, in condifiile in care, avand recunoscutd sectia de
remorcare, stia ca in circuitul semnalul de iesire X II din statia CFR Barlad, acesta nu este acoperit de
inductor de 500 Hz.

Avand 1n vedere cele mai sus prezentate, referitoare la urmarirea indicatiei semnalelor, instalatiile
INDUSI cu rol de masura suplimentara de siguranta feroviara cu care aceste semnale sunt completate,
comisia apreciaza ca activitatea personalului cu atributii de instruire, verificare si control preventiv al
fiabilitatii resursei umane trebuie imbunatatita, astfel incat sa conduca la eliminarea deprinderilor de
lucru gresite si corectarea rutinelor neadecvate in activitatea feroviara.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
Pe parcursul anilor 2016 — 2018, pe reteaua nationald de infrastructurd publicd administrata de
catre CN CFR ,,CFR” S.A. au mai fost cazuri de ,,depdasirea de catre trenuri a semnalelor fixe .... care
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ordond oprirea....”, conform art.8 grupa A, pct.1.7 din Regulamentul de investigare, acestea fiind
investigate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii caii

Avand 1n vedere caracteristicile liniei, prezentate la capitolul C.2.3.1.Linii, in descrierea
echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului, precum si constatarile facute la
linie, dupa producerea incidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie,
se concluzioneaza ca starea tehnica a suprastructurii liniilor din parcursul trenului de calatori, nu a
influentat producerea incidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Statia CFR Barlad este inzestratd cu instalatie de centralizare electrodinamica CED, tip CR3, cu
semnale luminoase si Circulatia feroviara pe sectia de remorcare Tecuci — Iasi se efectueaza pe baza de
bloc de linie automat - BLA.

De la punerea in functiune, instalatia de Centralizare Electrodinamica (CED) din statie, prin
proiect nu s-a prevazut ca semnalul de iesire XII sa fie completat cu sistem de control automat al
vitezei trenurilor, adica inductor de 500 Hz la 250 m. in fata semnalului. Pentru frinarea automata, in
cazul nerespectarii indicatiei semnalului, instalatia de semnalizare este completatd cu inductor de
1000/2000 Hz, faptic acesta din urma, prin intrarea In actiune a produs franarea de urgenta si a fost
evitata situatia ca macazul nr.18 sa fie talonat.

Instalatia CED din statia Barlad a fost supusd unei reparatii capitale (RK) in anul 1990,
verificarea tehnica pentru (re)punerea in functiune fiind consemnata prin proces verbal la data de 24
Aprilie 1990. Nici cu aceastd ocazie, instalatia de semnalizare nu a fost completata in integralitate cu
sisteme de control automat al vitezei trenurilor. In procesul verbal nr. 318/1990 al Diviziei Instalatii din
S.R. CF Iasi, la punctul 19, este consemnat: ,,Au fost verificate instalatiile autostop la semnalele de
intrare si iesire care corespund proiectului”.

Inductorul de 500 Hz ar fi trebuit sa fie amplasat la 250 metri inaintea semnalului. Conform
inregistrarilor IVMS trenul avea viteza de 67 Km/h la distanta de 250 metri in fata semnalului de iesire.

Procentul de franare al trenului a fost calculat conform datelor din formularul ,,Ardatarea
vagoanelor”.

Aratarea vagoanelor (extras):

V.ehICUI Numar vehicul Lungime Osii - Masa [tone]A ~

din tren Vehicul Franata
Locomotiva 92-53-064-1324-4 17.0 6 117 103
Vagon 1 61-53-1040-104-5 26.4 4 51 70
Vagon 2 61-53-2176-084-0 26.4 4 51 70
Vagon 3 61-53-2187-012-8 26.4 4 52 70
TOTAL 96.2 18 271 313

Procentul de franare real al trenului:

A =[313/271] x 100=115.5 %;

Conform [1],[2] si [3] drumul de franare efectiv este dat de formula:

Ste=3,85 xV2/[6,1y x (1 + A/ 10) £ ir] (M), in care:

Ste — drumul de franare efectiv (m);

V - viteza trenului (Km/h);
Y — coeficient de corectie in functie de tipul franei, viteza, tipul constructiv al sabotilor;
Ir — declivitatea liniei (%o);
Ar — procentul de greutate franati, calculat cu formula: Ar = Ce X A, in care:
ce — coeficient de corectie in functie de regimul de frana si numarul de osii;

L — procentul de greutate franata al trenului/vehiculului:
Ce = 1,1 pentru tren cu pana la 24 osii, franat in regim P/R;
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A =1155%. Astfel rezultica Ar = 1,1 X 115,5% = 127,05%
V =67 Km/h; ir=+0,4 %o (declivitate in panta);

¥ = 0.96 pentru frana cu disc la viteza de 70 Km/h;

Introducand datele obtinute, drumul de franare va fi:

Ste=3,85 x 672/ [6,1x 0,96 x (1 + 127,05 / 10) + 0,4] = 216,4 (m)
Astfel, trenul ar fi fost oprit la distanta de
250 - 216,4=33,6 metri in fata semnalului X 1.
Referinte: [1] Frane moderne pentru locomotive — G. Popoviciu, D. Tilea, C. Uta 1971;
[2] Franarea trenurilor — M. Stoica 2002;
[3] Frane pentru vehicule feroviare — C. Cruceanu 2007.
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Figura 4 — Reprezentare grafica a scaderii curbei de viteza a trenului, in varianta existentei si actiunii
inductorului de 500 Hz in circuitul semnalului X 11

Comisia de investigare apreciaza ca, in situatia in care, semnalul X Il ar fi avut inductor de 500
Hz la 250 m. in fatd, luand in considerare viteza trenului in acel punct (67 km/h conform Inregistrarilor
din instalatia [IVMS), prin intrarea in actiune a acestuia, trenul ar fi fost franat si oprit cu 33,6 m. Tnainte
de semnal, conform figurii grafice anexate, intocmita pe baza calculului drumului de franare.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnicd a locomotivei si a vagoanelor din compunerea trenului

Starea tehnicd a locomotivei implicata in producerea incidentului in statia CFR Barlad a fost
corespunzatoare deoarece, la verificarile echipamentelor locomotivei (instalatii INDUSI, DSV,
robinetele franei automate FDH4 si directe, a franei de mana, pozitia schimbatorului de regim, statia
RER, IVMS, rechizite, etc.) la fata locului, imediat dupa producerea incidentului cat si ulterior la
efectuarea de probe in statia CFR Iasi, acestea au fost constatate complete, sigilate si in stare buna de
functionare.

Avand in vedere probele de frana efectuate la garnitura completa cat si separat la fiecare vagon in
parte, comisia apreciaza ca, in ansamblul sdu, materialul rulant nu a influentat producerea incidentului

feroviar.
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C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Descrierea finald a lantului de evenimente:

In urma constatarilor ficute la fata locului la instalatiile de semnalizare, a modului de completare
a acestora cu sisteme de control automat al vitezei trenurilor si de oprire automata in cazul nerespectarii
indicatiilor semnalelor, din analiza documentelor puse la dispozitie de administratorul infrastructurii
feroviare, din fotografiile puse la dispozitia comisiei de investigare de catre personalul de conducere al
statiei CFR Barlad, a rezultatelor probelor de frana efectuate la materialul rulant in statia terminus si
din chestionarele personalului implicat, comisia de investigare apreciaza ca:

e depasirea semnalului luminos de iesire XII din statia CFR Barlad s-a produs ca urmare a erorii
mecanicului de locomotiva, eroare care a constat in luarea cu Intarziere a masurilor de franare
dupa trecerea de semnalul de intrare, in vederea opririi la peron a trenului, fard a depasi
semnalul de iesire;

e un factor de siguranta lipsa este inexistenta inductorului de 500 Hz a instalatiei INDUSI din
cale, aferentd semnalului de iesire XII.

In circulatia trenului de calatori IR nr.1661, inainte de intrarea in statia CFR Barlad, mecanicul a
fost informat de indicatia semnalului de intrare, o unitate luminoasd de culoare galbena spre tren
insemnand ,, LIBER cu viteza stabilita, ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea”, de faptul ca
trenul are oprire cu stationare in statie cat si de faptul ca semnalul de iesire indica o unitate luminoasa
de culoare rosie, spre tren, insemnand ,, OPRESTE fara a depagsi semnalul!”.

Dupa trecerea de semnalul de intrare, cu realizarea si respectarea vitezei de control in dreptul
acestuia (V=84 km/h < 90 km/h=V1), ludndu-se cu intarziere masuri de reducere a vitezei in vederea
opririi la peron, conform inregistrarilor IVMS, viteza trenului, la o distantd de 250 m. inainte de
semnalul de iesire XII, locul unde ar fi trebuit sa fie montat inductorul de 500 Hz, a fost V=67 km/h >
65 km/h =V2. Viteza trenului fiind mai mare decéat viteza de control, inductorul de 500 Hz ar fi dat
influenta si trenul ar fi fost franat de urgenta.

Conform calculelor de franare, efectuate in concordanta cu referinte de specialitate recunoscute
pe plan national, drumul de franare, de la locul de trecere peste inductorul de 500 Hz si momentul
transmiterii influentei acestuia instalatiei de pe locomotiva, ar fi fost de 216,4 metri si trenul s-ar fi
oprit in fata semnalului de iesire, fara a il depasi.

D. INCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause, contributing factors

The direct cause of the incident was a human error generated in the locomotive driving, that is
the red position of the exit signal X Il was not tracked, having the meaning Stop without passing the
signal in stop position, leading to its passing in stop position, without having this right.

Contributing factors

The driver did not pay attention to the signals, it leading to the delay braking of the train for its
stop.

D.2. Underlying causes

= violation of the provisions from the Regulations for the railway technical operation
n0.002/2001, art.59-(4), regarding the passing of the signal in stop position;

= violation of the provisions from the Regulations for signalling n0.004/2006, art.23 paragraph (2)
corroborated with art.21, regarding the compliance with the position of the exit signal, being on
the position Stop without passing the signal in stop position! (a light red position to the train);

= violation of the provisions of the Instructions for the activity of the locomotive crew
n0.201/2007 art.127 paragraph (1) letter a) and art.127 paragraph (2) regarding the obligation of
the locomotive crew that, in the train hauling, shall pay attention to the position of the fixed
signal and shall take the measures imposed by the remarks made within the route;

= violation of the provisions of the Instructions for the activity of the locomotive crew
no0.201/2007 art.135 paragraph (1) regarding the obligation of the locomotive crew at the entry
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in the railway station, relating to the measures that have to be taken in order to stop safely the
train;

= violation of the provisions of the Regulations for the railway technical operation n0.002/2001
art. 102.-(1) letters b) and c) regarding the supplement of the signalling installations with
systems for the automatic control of the trains speed (INDUSI) and for automatic stop, if in the
point and moment controlled, the driver did not show his vigilance or the real speed is over that
established for the respective situations.

D.3. Root cause:
None.
D.4. Severity level

The investigation commission considers that the railway event was initially classified wrong,
like incident, in accordance with the provisions of art.8, group C, point 3.14 — other incident happened
in connection with the railway safety — ,,inobservance of the stop of the passenger and mixed trains,
stipulated in the working timetables....” — from the Investigation Regulations.

Taking into account the activity where the event happened, that is incidents happened in the
trains running and railway safety affecting, the fact is classified like railway incident according to art.8,
Group A, point 1.7 — ,, passing by the trains of the fixed signals in stop position .... that order stop....” -
from the Investigation Regulations.

E. Safety recommendations

Through the investigation, the commission found that the occurrence of the incident was
generated by a punctual human error of the driver that did not completely comply with the instruction
regulations.

The activity of the locomotive crew is performed in accordance with the procedures of the
railway undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” S.A., being identified dangers that can generate the risk to
pass the signals in stop position and the consequences that can appear in a such situation, but without
the proper management of those risks.

During the investigation, the commission found out that the management of the infrastructure
administrator, at central and regional level, did not identify and manage the risks generated by:

e no-supplement of the signalling installations with systems for the automatic control of the trains
speed and automatic stop, in case of inobservance of the signals positions;

e through the audit/inspection/control one did not observe the absence of the inductor of 500 Hz
at 250 m in front of the signal X Il (exit one of the railway station Barlad), so the infrastructure
administrator shall dispose consequently solutions and measures viable for keeping under
control the dangers generated by this absence.

Taking into account the train speed of 67 km/h, at 250 m. in front of the exit signal, according to
the calculations made in accordance with the references from the specialty surveys, the commission
considers that, providing the signalling installation with inductor of 500 Hz, the train could be stopped,
applying the emergency brake, at 33,6 de m., in front of the signal, avoiding in a such way its passing
in stop position.

So, if the own procedures of the safety management system, as well as the provisions of the
practice codes, part of SMS, should be applied, the infrastructure administrator could be able to keep
under control the dangers and the risks associated to the non provision with the inductor of 500 Hz,
preventing in a such way the incident occurrence.

In these conditions, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety
Authority shall monitor that CN CF ,,CFR” S.A.:

1. re-analyse the projects for the provision of the signalling installations that, initially, at their
taking into service, were not provided with inductor of 500 Hz at 250 m in front of the light exit signals
and according to the geographic position and the possibilities/technical conditions to provide this type
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of system for the control of the trains speed and automatic stop, for preventive purposes, in case of non
compliance with the positions of the signals.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romdna,
Companiei Nationale de Cdii Ferate ,,CFR” S.A. si Societdtii Nationale de Transport Feroviar de
Calatori ,,CFR Calatori” S.A.

Luand in considerare prezentul Raport de investigare, entitatile feroviare amintite mai sus, il vor
cuantifica si evidentia in statisticile proprii ca incident feroviar incadrat la art.8, Grupa A, pct.1.7. —
., depdsirea de catre trenuri a semnalelor fixe .... care ordona oprirea....”, in loc de art.8, grupa C,
pct.3.14. , nerespectarea opririi trenurilor de caldtori si mixte stabilite in livretele de mers....”" - din
Regulamentul de investigare, avand in vedere faptul ca prin fisa de avizare, initial evenimentul feroviar
a fost incadrat eronat.
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