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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviara, in urma
activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonata de catre un investigator principal, numita de
prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Romane — AGIFER, in scopul
identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determindrii factorilor ce au condus la producerea
acestui accident 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
Imbunatatire 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 fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta 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 Imprejurdrilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si
stabilirea recomandarilor necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinti, utilizarea acestui RAPORT in alte scopuri decit in 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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ABREVIERI

RI Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia”, aprobat prin HG nr.117/2010

HGR Hotararea Guvernului Romaniei

oMT Ordinului Ministrului Transporturilor

Al administratorului de infrastructura (CN CF ”CFR” SA)
IDM Impiegat de Miscare

Interlocking  Sistem computerizat de interblocare pentru controlul semnalizarii feroviare (de
comanda centralizata a semnalelor si macazurilor)

RRLISC Registrul de Revizie a Liniilor si Instalatiilor de Siguranta Circulatiei
BM Biroul (impiegatului) de Miscare

RCM Regulator Circulatie Miscare

SMS Sistemul de Management al Sigurantei (feroviare)

PO Procedura Operationala
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A. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

On the 8th January 2019, at 07:08 o’clock, in the railway county Timisoara, track section
Caransebes-Lugoj (electrified single-track line), the passenger train no.1699 (got by the railway
passenger undertaking SC SNTFC ,,CFR Calatori” SA), running between Tapia - Lugoj, following a
failure at the level crossing SAT (equipment for the automatic signalling of the trains), km 514+580,
situated at the end X, track section X1l AD of the railway station Lugoj, met the warning signal of the
level crossing on stop position (red). The train stopped before the signal, the train driver ensured that
the level crossing is clear and continued to run with a maximum speed of 20 km/h on the level crossing.
During the train running on the level crossing, a road driver, who had to cross the level crossing,
recorded the permissive position for the road drivers (white flashing light) at the road signalling SAT
km 514+580.

| Incident site
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A.1l. Incident consequences
None for the environment and the rolling stock.
No victims or injuries.

A.2. Direct cause, contributing factors
A.2.1. Direct cause

The direct cause of the incident is the incorrect application of the commands for the closing of the
barrier from the level crossing SAT, km 514+580, in case of failure.

Contributing factors:
1. Lack of the contact (11-13) 1ASR (cancelling of the road signalling) from the scheme for the
operation of the acoustic and optical signalling device (DAQS);

2. Existence of a failure at the section XIAD of the railway station Lugoj (JIL -insulated rail joint
failure at km 513+780);

3. Lack of regulations for the closing of the barrier in case of failure ;

4. Lack of cancellation of the command TCAF (button for the working cancellation).

A.2.2. Underlying causes

1. violation of the provisions from art. 104 of the Regulations for the railway technical operation
(RET) no. 002/2001.

2. violation of the provisions from the annex 3(Regulations for the working of the equipments CT,
SCB, IFTE and TC of the railway station and regarding the operation and working of the
barriers type BAT and SAT put on the running line, between the neighbouring stations) from
the Guide for the drafting of the operational technical plan of the railway station.
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A.2.3. Root cause

1. Monitoring at regional and central level did neither identify nor manage the dangers and associated
risks generated by the lack of regulations for the barrier closing in case of interruption to train
movements.

A.2.4. Severity level

According to the accident classification stipulated in the Investigation Regulations, considering
the activity where it happened and its consequences, the event is classified like incident in accordance
with art.8, paragraph (1), group C, point 3.9 — lack of disposal for barrier closing or non-closing of the
barrier from the level crossings for the train passing.

A.2.5. Safety recommendations

During the investigation, the commission found that the management of the infrastructure
administrator, at regional and central level, did neither identify nor manage the risks generated by:

o lack of regulations of the barrier closing in case of failure;

e existing of 2 designing ways of the electric schemes for the barrier opening, different from
the normal one (forced opening), with the command TCAF (button for the working
cancelling) (for the equipments SAT of the running lines in case of application the
command TCAF the white light from the road signalling is closed, and for the equipments
SAT from the railway station in case of application the command TCAF the white light
from the road signalling is open and flashing);

in order to be able to dispose consequently viable solutions and measures for keeping under control the
dangers and associated risks generated by these.

In these conditions, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety
Authority ASFR to request CNCF ,,CFR” SA:

1. the performance of a risk analysis regarding the danger represented by the lack of regulations
for the failures at the equipments SAT /BAT from the running lines or railway station and
disposing consequently viable solutions and measures for keeping under control the dangers
and associated risks generated by these;

2. the performance of a risk analysis regarding the danger represented by the non-standardizing of
the schemes of the equipments SAT/BAT of the railway station and from the running line and
disposing consequently viable solutions and measures for keeping under control the dangers
and associated risks generated by these.

B. FAPTE DE INDATE ALE INCIDENTULUI

B.1. Descrierea incidentului

La data de 07.01.2019, ora 17:23, IDM din statia Lugoj inscrie in RRLISC faptul ca sectiunea XII
AD pe BLA Lugoj- Tapia prezinta ocupat pe display.

La ora 17:26 s-a trecut la sistemul de circulatie pe baza de cale libera intre statia Lugoj si HM
Tapia.

La data de 08.01.2019, ora 7:02 IDM din HM Tapia cere si primeste cale libera pentru trenul de
calatori nr. 1699.

IDM HM Tapia intocmeste ordinul de circulatie n care mentioneaza si faptul ca “treceti fara sa
opriti” pe langd semnalul Bl 5, Pr X cu lumina rosie, dubioasa sau stinsa cu viteza stabilitd, cu exceptia
semnalelor BLA care fac si functia de semnal de avarie la trecerile la nivel.

IDM statia Lugoj a dat comanda de inchidere a SAT km 513+625 (aflatd pe sectiunea XII AD a
statiei Lugoj), actionand butonul DSR-ON (declansare manuala semnalizare rutiera).
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Anterior acestei comenzi, pentru fluidizarea circulatiei si pe fondul deranjamentului existent, IDM
din tura anterioara actionase comanda TCAF (telecomanda anulare functionare), care permitea
circulatia rutiera peste pasaj.

Trenul de célatori nr 1699 ajunge in fata semnalul de avarie de la trecerea la nivel km 513+625,
care avea indicatia pe oprire (rosu).

Trenul a oprit inaintea semnalului de avarie, mecanicul de locomotiva s-a asigurat ca pasajul este
liber apoi a continuat mersul cu viteza de cel mult 20 km/h peste pasaj.

In timp ce trenul trecea prin pasaj, un sofer care trebuia si treaca peste pasaj a filmat indicatia
permisiva pentru soferi (foc alb aprins intermitent) existenta la semnalizarea rutiera de la instalatia
SAT km 514+580.
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Urmarile incidentului
Nu s-au inregistrat pagube materiale ca urmare a producerii acestui incident.
Nu au fost inregistrate victime sau rdniti ca urmare a producerii acestui incident.

Procesul investigatiei
Ca urmare a sesizarilor aparute in media si indrumarii organelor de specialitate ale Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Timisoara la statia Lugoj, incidentul a fost avizat si incadrat preliminar la art.
8, grupa C, pct. 3.15 (manipularea neregulamentard a instalatiilor de centralizare, semnalizare si
comanda care pot afecta siguranta feroviara) din RI.
Avand in vedere faptul, ca acest incident in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la

producerea unui accident feroviar precum si faptul ca la data de 09.10.2018 pe aceeasi sectie de
circulatie, intre statia CFR Lugoj si H.m. Tapia, la aceeasi trecere la nivel trenul de marfa nr. 60524 a
surprins un autoturism Volkswagen Golf 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 RI, Directorul General
AGIFER a decis deschiderea unei investigatii in acest caz.

Astfel, prin Decizia nr. 292 din data de 11.01.2019, Directorul General AGIFER a numit
comisia de investigare, aceasta fiind compusa dintr-un investigator principal si 2 membri, investigatori
din cadrul AGIFER.

Avand in vedere gravitatea cazului supus investigatiei, in conformitate cu prevederile art.69 din

Regulamentul de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei
feroviare pe cdaile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG
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nr.117/2010, comisia de investigare poate extinde investigatia si asupra altor evenimente feroviare
produse la trecerile la nivel.

B.2.Circumstantele incidentului

B.2.1. Organizatiile implicate

CN CF ,,CFR” SA este administratorul de infrastructura pe care s-a produs accidentul feroviar, iar
entitatea care o reprezintd este Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara.

SNTFC ,,CFR Calatori” SA este operatorul de transport feroviar care detinea certificat de siguranta
pe aceasta ruta, iar personalul de tractiune si materialul rulant din compunerea trenului de calatori nr.
1699, apartin acestuia.

B.2.2. Personalul implicat
Personalul care efectueaza intretinerea instalatiei SAT are o experienta suficientd in activitatea de
intretinere a instalatiilor pe calea ferata.

B.2.3. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.1699 a circulat pe distanta Caransebes — Timisoara Nord avand in compunere
doua vagoane de calatori, 8 osii, fiind remorcat de locomotiva electrica tip EA 329.
Trenul a avut urmatoarele caracteristici:
tonaj maxim: 250 tone;
lungime tren: 76 m;
numadr osii incarcate: 8 osii;
tara vagoanelor: 86 tone;
procent de franare: 105;
greutate franatd cu frand automata: 141 tone;
greutate franatd cu frand de mana: 37 tone;
Trenul a fost compus din urméatoarele vagoane:

vagonul nr.50 53 2054 003-0;
vagonul nr.61 53 2170 001-0.
Vagoanele aveau urmatoarele caracteristici:

- vagonul nr. 50 53 2054 003-0;

o statia de domiciliu: Timisoara,
o ultima revizie planificata a fost de tip RP si a fost efectuatd la data de 28.03.2018
Pc;
- vagonul nr. 61 53 2170 001-0;

o statia de domiciliu: Timigoara;

o ultima revizie planificatd a fost de tip RTG efectuata la data de 27.04.2018 GR si
RTI1 efectuata la data de 05.11.2018 RT

B.2.4. Descrierea infrastructurii si sistemului de semnalizare
Instalatia CE din statia Lugoj a fost pusa in functie la data de 28.05.2010, impreuna cu instalatia

SAT Km 514 +580 (instalatie SAT de linie curent).

Aceasta trecere la nivel se afla la intersectia dintre linia CF 100 Bucuresti — Timisoara - Jimbolia

Km 514+581 si strada Smardan aflatd in administratia municipiului Lugoj de categoria IV.

Lina curenta Lugoj-Tapia este linie simpla interoperabila si electrificata;

Traficul feroviar prevazut in graficul de circulatie actual - 48 trenuri astfel:

- 11 perechi trenuri de calatori;

- 13 perechi trenuri de marfa.
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Viteza de circulatie feroviara stabilita a liniei CF este de 120 Km/h pentru trenurile de célatori
si de 70 km/h pentru trenurile de marfa. In zona T.N nu existi nicio limitare si/sau restrictie de viteza;

Traseul liniei in zona TN este in aliniament;

In conformitate cu SR 1244-1, pct 4.2, tabelul 2, categoria trecerii la nivel este SAT (trecere la
nivel cu instalatii de semnalizare a apropierii trenurilor fara semibariere).

Suprastructura feroviara, in zona TN de la este alcatuita din: cale fara joante, sine tip 60, traverse
de beton armat si precomprimat T26, prindere elastica tip SKL2;

Amenajarea T.N. cu calea feratd, este realizata din dale de beton armat (12 de interior si 24 de
exterior). In evidentele Sectiei L2 Lugoj drumul ce intersecteazi calea ferati la aceasta trecere la nivel
este municipal si Incadrat la clasa tehnica V. Starea tehnicd a drumului 1n zona trecerii la nivel cat si
pe zonele adiacente pe o lungime de 30 m, este corespunzatoare (drumul fiind modernizat cu
imbracaminte rutiera asfaltica);

In evidentele administratorului de infrastructura feroviara, unghiul de intersectie dintre axul
CF si axul drumului este de 90;

T.N. este prevazutd cu doud parapete (stalpi si lise) pentru dirijarea circulatiei rutiere, cate
unul pentru fiecare sens de circulatie a drumului, (aferent benzii din partea dreaptd a drumului, avand
ca referintd sensul de circulatie a autovehiculelor rutiere catre trecerea la nivel cu calea ferata) si cate
o poartd de gabarit pe fiecare sens de circulatie rutiera.

Tipul semnalizarii: Instalatie de semnalizare automata a apropierii trenului, fara bariere - SAT;

Foto nr.1 sinr. 2 - Vedere de ansamblu a TN cu zonele adiacente ale drumului

B.2.5. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin instalatii
radio-telefon.

B.2.6. Declansarea planului de urgenta feroviar

Incidentul feroviar a fost avizat ca urmare a sesizarilor aparute in media, astfel incat nu a fost
declansat planul de interventie, nefiind necesare masuri pentru inldturarea pagubelor si restabilirea
circulatiei trenurilor.

B.2.7. Declansarea planului de urgenta al serviciilor publice
Nu a fost cazul.

B.3. Urmarile incidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui incident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.

B.3.2. Pagube materiale
In urma acestui incident feroviar nu au fost pagube materiale.

pag.10 din 18



B.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urma producerii acestui incident feroviar nu a fost afectat traficul feroviar.

B.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
In urma producerii acestui incident feroviar nu a fost afectat mediul.

B.4. Circumstante externe

Starea vremii si vizibilitatea nu au influentat producerea incidentului feroviar.

C. DESFASURAREA INVESTIGATIEI

C.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului apartinand administratorului de infrastructura

La data de 08.01.2019, la intrarea in serviciu, sectiunea de apropiere XII AD prezenta ocupat pe
monitor, avand actionata comanda TCAF de tura de noapte, care a omis sa comunice acest lucru, pe
fondul discutiilor cu personalul L facea inscrieri in RRLISC pentru curatarea macamelor si obtura
vizibilitatea la monitorul CE.

Nu exista in Instructia de manipulare a instalatiei CE din statia Lugoj cand se foloseste comanda
DSR-ON (declansare semnalizare rutiera).

Conform Instructia de manipulare a instalatiei CE din statia Lugoj comanda TCAF se foloseste in
cazuri speciale cand in apropierea TN se executa lucrari mai mari la linie care ocupa sectiunea de
apropiere a TN si ar putea mentine inchisa trecerea la nivel un timp mai lung.

Nu este prevazut explicit modul de inchidere a barierei in caz de deranjament.

In cazul deschiderii fortate a instalatiei SAT becul alb ardea clipitor din cauza neintroducerii in
schema a contactului de releu (11-13) 1 ASR, neconcordantd care a fost rezolvatd in data de
10.01.2019.

S-a completat indicatia de folosire a comenzii TCAF si in caz de deranjament.

Sunt necesare imbunatatiri la instructia de manipulare in care sa fie precizat clar modul de
executare a comenzilor de catre IDM dispozitor.

Este necesara adaugarea in instructia de manipulare a instalatiilor a rolului conditiilor si cerintelor
de functionare in ceea ce priveste lumina alba la trecerile la nivel, precum si uniformizarea semnalizarii
acestora ( la instalatiile SAT din linie curentd lumina alba nu functioneaza in situatia in care SAT este
deschis fortat, pe cand la instalatiile SAT din statie focul alb functioneaza in situatia in care SAT este
deschis fortat).

Declaratiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,, CFR
Calatori” SA

Mecanicul de locomotiva al trenului de calatori nr 1699, intre statiile Tapia si Lugoj a gasit
semnalul de avarie la trecerea la nivel aflatd intre semnalul prevestitor si semnalul de intrare, statia
Lugoj, cap X in pozitie pe oprire (rosu).

Mecanicul de locomotiva a oprit trenul in fata semnalului, s-a asigurat ca trecerea la nivel este
libera, apoi a continuat mersul cu 20 km/h cu tot trenul peste pasaj, apoi a continuat mersul.

C.2. Sistemul de management al sisurantei

A. Sistemul de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura

Compania Nationald de Cai Ferate ,,CFR” — SA, denumita in continuare CN CF ,,CFR” - SA, a
fost infiintatd prin Hotararea Guvernului nr.581/1998, are statut de societate comerciala pe actiuni,
care are ca obiect de activitate administrarea infrastructurii feroviare si a patrimoniului auxiliar al
acesteia, pentru realizarea activitatii de ansamblu a transportului feroviar public, intern si international,
in conformitate cu cerintele sigurantei feroviare si ale tehnologiilor specifice de transport. Compania
functioneaza pe baza de gestiune economica si autonomie financiara, beneficiind de alocatii de la
bugetul de stat pentru infrastructura publicd a cailor ferate roméne pentru realizarea proiectelor de
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importantd nationald care sa asigure integrarea Romaniei in sistemul de transport feroviar european.
Patrimoniul public si privat al CN CF ,,CFR” - SA este administrat prin subunitatile din structura sa.
Raporturile dintre CN CF ,,CFR” - SA si institutiile publice ale statului sunt reglementate in baza
contractului de activitate al companiei, incheiat cu Ministerul Transporturilor in numele statului.

In afara de alocarea traselor de infrastructurd, in conditii de siguranti, citre operatorii de transport
feroviar, pentru realizarea activitatii de ansamblu a transportului feroviar public, intern si international,
administratorului de infrastructurd administreazd managementul Intretinerii constructiilor si
instalatiilor din patrimoniul acordat prin contractul de concesiune.

In cazul incidentului feroviar investigat comisia a constatat ci nu este reglementat modul de
desfasurare a activitatii de exploatare in caz de deranjament la instalatia SAT prin instructia de
manipulare a instalatiei electronice din statia Lugoj, desi Instructia de manipulare a instalatiei
electronice din statia Lugoj prevede douad comenzi pentru a inchide - deschide bariera:

e Declansare (manuald) semnalizare rutiera (DSR-ON) — aceasta comanda este folosita pentru
a inchide permanent TN (nu se precizeaza cand se foloseste);

e Anulare semnalizare rutierd (manuald) (ADSR) — trecerea la nivel poate fi deschisa prin
anularea inchiderii permanente a TN, daca nu exista conditii pentru inchiderea automata si
sectiunile barierei de statie sunt libere;

e Telecomanda anulare functionare (dependenta de linie) (TCAF) — comanda dezactiveaza
inchiderea automata a TN de pe bloc si deschide permanent TN, in cazul in care nu a fost
comandata inchiderea permanent (aceastd comanda va fi utilizata doar in cazuri speciale
cand in apropierea TN se executd lucrari cu masini de cale, care prin ocuparea sectiunii
de apropiere a TN ar putea si mentina trecerea la nivel inchisa un timp prea lung. in mod
corespunzator semnalele luminoase care acopera TN pe firul respectiv sunt puse pe oprire);

e Anulare TCAF (dependenta de linie) (ATCAF) — aceasta comanda anuleaza deschiderea
permanentad a TN.

De asemenea exista 2 moduri de concepere a schemelor electrice privind deschiderea fortata a
barierei cu ajutorul comenzii TCAF (telecomanda anulare functionare):
- Pentru instalatiile SAT din linie curentd la actionarea comenzii TCAF focul alb de la
semnalizarea rutiera este stins;
- Pentru instalatiile SAT din statie la actionarea comenzii TCAF focul alb de la semnalizarea
rutiera este aprins si arde intermitent.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de calatori 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 Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007
(modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind
acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate
din Romania si detinea:
= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare RO 1120170021 prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romand certificd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationald;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare RO 1220170104 prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana certificd acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua
relevanta In conformitate cu legislatia nationala.

Intrucat, din verificarile si constatirile efectuate nu au rezultat neconformitati privind modul
de efectuare a activitatii de circulatie a trenurilor de calatori, comisia de investigare nu a verificat
sistemul de management al sigurantei al SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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C.3. Norme si reglementari.

C.3.1. Norme si reglementdri comunitare si nationale relevante

[1]  Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara, aprobata prin Ordinul Ministrului Lucrarilor
Publice, Transporturilor si Locuintei nr.1186 din 29.08.2001;

[2]  Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

[3] Instructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc
(SCB) Nr.351, aprobata prin Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor si
Telecomunicatiilor nr.1749 din 23.09.1988.

C.3.2. Alte norme
[4]  Instructia de manipulare a instalatiei de centralizare electronica din statia Lugoj;

C.4. Functionarea instalatiilor interlocking, infrastructurii si a materialului rulant.

C.4.1.. Date constatate la functionarea instalatiei interlocking

In conformitate cu procesul verbal nr 3/10.01.2019 cu ocazia verificarii instalatiei SAT de la KM
514+580 de pe BLA Lugoj Tapia, de catre o comisie din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara S-au constatat urmatoarele:

e La inchiderea instalatiei SAT prin comanda DSR-ON (declansare semnalizare rutiera
pornitd) focurile de avertizare rutierd rosii clipesc, semnalizarea acusticad functioneaza,
focul alb stins;

e La deschiderea instalatici SAT prin comanda ADSR (anulare declansare semnalizare
rutierd) focurile de avertizare rutiera rosii stinse, semnalizarea acustica oprita, focul alb
aprins intermitent;

e La actionarea instalatiei SAT prin comanda TCAF (telecomanda anulare functionare)
focurile de avertizare rutierd rosii stinse, semnalizarea acustica oprita, focul alb aprins
intermitent;

e Laactionarea instalatiei SAT prin comanda ATCAF (anulare TCAF) focurile de avertizare
rosii clipesc, semnalizarea acustica functioneaza, focul alb stins.

e Comenzile TCAF /ATCAF au fost folosite in situatia circuitului de cale de apropiere
“ocupat”.

La verificarea pe teren a circuitelor electrice aferente instalatiei SAT s-a constatat faptul ca s-a
lucrat conform schemelor electrice din data de 08.1992, modificate in data de 09.04.2010 ca urmare a
interfatarii cu instalatia CE din statia Lugoj.

In circuitul de alimentare al dispozitivului acustic si optic de semnalizare (DAOS) s-a lucrat in
conformitate cu o schema tipizata in care contactul (11-13) 1ASR este tdiat pe plan, nefiind realizat
fizic pe teren, fapt ce a provocat aprinderea cu intermitenta a focului alb rutier la actionarea comenzii
TCAF.

Dupa verificari si probe s-a introdus contactul (11-13) 1ASR din schema, conform schemelor
omologate, in circuitul de alimentare al dispozitivului acustic si optic de semnalizare (DAOS), astfel
ca la actionarea comenzii TCAF focurile de avertizare rutiera rosii s fie stinse, semnalizarea acustica
opritd si focul alb stins (stare de nefunctionare a instalatiei SAT).

C.4.2. Date constatate cu privire la deranjamentul apdrut

La data de 07.01.2019, ora 0:31 conform inscrierii din RRLISC a statiei Lugoj, IDM dispozitor
inscrie cu nr 108 faptul cd sectiunea izolata XII AD pe BLA Lugoj Tapia prezintd ocupat pe
luminoschema (display), semnalele de iesire din statia Lugoj in directia Tapia nu se pun pe liber.

Laora 17:26, cu dispozitia RC nr 29, operatorul RC a facut schimbarea sistemului de circulatie pe
distanta Lugoj - Tapia de la BLA la cale libera.

La data de 8.01.2019, ora 11:05 conform inscrierilor efectuate de organ L in RRLISC a hm Tapia
se incep lucrari L la km 5134780, fara afectarea circulatiei trenurilor.
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La sosirea echipei L la fata locului s-a constatat JIL defect, fir stanga, sens X. S-au inceput lucrarile
de dezmembrare si reconditionare a JIL-ului si, iar la ora 13:25 sef district L inscrie in RRLISC al
statiei Lugoj terminarea lucrarii si reconditionarii JIL tip 60.

La data de 08.01.2019 ora 13:28, conform inscrierilor efectuate in RRLISC al statiei Lugoj,
organul CT inscrie cu nr 155 efectuarea verificarilor cu BLA Lugoj — Tapia, iar in urma remedierii JIL
de catre organ L, circulatia trenurilor se face normal cu semnale pe liber, instalatiile autostop SAT cu
BLA in functie.

Incepand cu ora 13:41 operatorul RC transmite dispozitia RC nr 37 privind schimbarea sistemului
de circulatie de la cale libera la BLA.

C.4.3. Date constatate in functionarea comunicatiilor

Comunicatiile dintre IDM si mecanicul de locomotiva s-au efectuat prin intermediul instalatiilor
de radiocomunicatii proprii administratorului de infrastructura si al operatorului de transport feroviar
de calatori.

C.4.4. Date constatate la functionarea vagoanelor si locomotivei

Examinarea de citre AGIFER a trenului implicat 1n incidentul feroviar, cat si contextul producerii
acestuia, nu a putut evidentia nici-un caz de defectiuni produse inainte de incident care sa duca la
producerea incidentului.

C.S. Interfata om-masina-organizatie

Incidentul feroviar produs in data de 08.01.2019, ora 07:08, in statia Lugoj, a avut in lantul cauzal
o0 eroare umana, care a constat in faptul ca IDM de serviciu nu a observat actionarea comenzii TCAF
de catre IDM din tura anterioard, care a omis sd comunice acest lucru, pe fondul discutiilor cu
personalul L care facea inscrieri in RRLISC pentru curdtarea macazelor si obtura vizibilitatea la
monitorul CE.

La producerea incidentului au concurat o serie de factori care tineau de definirea sarcinii de lucru
(cum se face deschiderea barierei in contextul existentei unui deranjament la sectiunea XIAD a statiei
Lugoj).

Lipsa de atentie a fost favorizatd de incarcarea mai mare, in contextul schimbului de turd de lucru,
in conditiile in care pe teren actionau echipe de deszapezire a liniei, dar si de faptul ca stimulii vizuali
care semnalizau actionarea comenzii TCAF nu erau foarte pregnanti.

Faptul ca nu exista o reglementare a modului de inchidere a barierei in caz de deranjament, faptul
ca existd doud comenzi pentru aceeasi operatie, fara ca operatorul uman sa aiba informatii despre
interdependenta dintre ele, cand si cum se folosesc comenzile au fost factori care au favorizat
producerea acestui incident.

D. ANALIZA SI CONCLUZII

D.1. Descrierea finala a lantului de evenimente
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Incidentul feroviar produs in data de 08.01.2019, ora 07:08, in statia Lugoj, a constat in
neinchiderea corecta a barierei de la trecerea la nivel SAT km 514+580, in caz de deranjament.

Din analiza datelor, informatiilor si declaratiilor partilor implicate in incidentul feroviar analizat,
comisia de investigare a constatat cd incidentul s-a produs pe fondul existentei unui mediu matriceal
ce constituie factorii cauzali care au favorizat aparitia acestuia. Componenta mediului matriceal de
favorizare a producerii incidentului este aparitia urmatoarelor evenimente produse anterior si redate in
mod cronologic:

1. Lipsa contactului (11-13) 1ASR din schema de actionare a dispozitivului acustic si optic de
semnalizare ( DAOS)

Acest lucru a permis ca, in conditii de deranjament, la actionarea comenzii TCAF de catre IDM
pentru deschiderea fortata a barierei, focurile de avertizare rutiera rosii sa fie stinse, semnalizarea
acustica oprita, iar focul alb sa fie aprins intermitent, in timp ce semnalele luminoase care
acopera trecerea la nivel sunt puse pe oprire.

2. Existenta unui deranjament la sectiunea XI1AD a statiei Lugoj (JIL defect la km 513+780).

Deranjamentul s-a produs la data de 07.01.2019 ora 0:31 si a fost rezolvat dupa producerea
incidentului la data de 08.01.2019 ora 13:25.

Acest lucru a condus la necesitatea inchiderii si deschiderii barierei manual. Nivelul de siguranta
al parcursurilor automatizate din activitatea de transport feroviar este mult superioara nivelului
de sigurantd a operatiunilor efectuate secvential de cétre operatorul uman pentru efectuarea
parcursurilor de circulatie. In conditiile in care instalatia nu mai indeplineste una din cerintele
pentru care a fost proiectatd, nivelul sigurantei circulatiei este transferat partial, sau exclusiv, in
responsabilitatea operatorului uman. Daca in plus operatorul uman nu are reglementat modul de
procedare in caz de deranjament consecintele pot fi grave.

3. Nereglementarea modului de inchidere a barierei in caz de deranjament

Organele CT stabilesc in conformitate cu Indrumitorul pentru intocmirea planului tehnic de
exploatare a statiei/ haltei de miscare CFR in anexa 3, reglementari privind functionarea
instalatiilor CT, SCB, IFTE si TC din statie si privind modul de actionare si functionare a
barierelor de tip BAT si SAT amplasate in linie curentd, pe distanta pana la statiile vecine.

Desi exista doud comenzi pentru inchiderea barierei, in instructia de manipulare a instalatiei
electronice din statia Lugoj nu exista prevederi privind modul de procedare in caz de deranjament
care impune manipularea manuala a instalatiei SAT.

Cele 2 comenzi sunt concepute sa lucreze independent una de alta, fara nici o interdependenta
(neanulandu-se reciproc) si sunt concepute sa fie folosite in situatii diferite, dar instructia de
manipulare a instalatiei NuU precizeaza clar modul in care au fost gandite aceste comenzi, lasand
la latitudinea IDM sa ghiceasca acest lucru.

In cazul folosirii comenzii TCAF- simbolul de pe monitor care semnalizeazi acest lucru (bariera
deschisa fortat) este insuficient vizibil de catre IDM.

IDM a efectuat comanda Declansare (manuald) semnalizare rutierda (DSR-ON) dar nu a observat
ca colegul care-i predase serviciu a actionat comanda Telecomanda anulare functionare
(dependenta de linie) TCAF — comanda care deschide permanent TN, deoarece echipa L care
scria iIn RRLISC obtura ecranul, iar colegul nu i-a comunicat actionarea butonului TCAF.

In instructia de manipulare a instalatiei electronice din statia Lugoj nu se precizeaza cand se
foloseste comanda DSR-ON. De asemenea comanda TCAF se precizeaza ca se foloseste pentru
deschiderea barierei doar in cazuri speciale cand in apropierea TN se executa lucriri cu masini
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de cale, care prin ocuparea sectiunii de apropiere a TN ar putea sa mentina trecerea la nivel
inchisa un timp prea lung. Astfel lipsa de reglementare a creat rutine diferite de lucru de la o tura
la alta.

Neanularea comenzii TCAF

Comanda TCAF - Telecomanda anulare functionare (dependentd de linie) — comanda care
deschide permanent TN, a fost efectuata de IDM din tura anterioara.

Din proiectare, imaginea care reprezinta grafic pe monitor faptul ca TN este deschisa permanent
este mica. Acest lucru coroborat cu obturarea ecranului de catre echipa L, cu faptul ca IDM din
tura anterioard nu i-a comunicat actionarea butonului TCAF si cu lipsa de reglementare
referitoare la modul de inchidere a barierei in caz de deranjament a condus la neactionarea
butonului ATCAF (anulare TCAF).

Monitorizarea efectuata la nivel central si regional nu a identificat si nu a gestionat pericolele si
riscurile asociate generate de lipsa de reglementare a modului de inchidere a barierei in caz de
deranjament.

Desi instalatia a fost pusa in functiune in anul 2010, nu a fost reglementat modul de inchidere a
barierei in caz de deranjament, cu toate ca instalatia electronica permite vizualizarea si analiza

tuturor comenzilor efectuate.

D. 2. Alte constatari

De asemenea au fost analizate circumstantele lovirii unui autoturism la trecerea la nivel SAT km
514+580, 1n data de 9.10.2018, ora 8:58, de catre trenul de marfa nr. 60524.
In acest sens comisia de investigare a constatat urmatoarele:

In RRLISC nu a fost consemnat nici un deranjament;

Circulatia s-a desfasurat normal, instalatia CE si SAT functionand normal, BLA fiind in functie;
Parcursul de iesire s-a efectuat cu semnal de iesire pe liber, barierele SAT fiind inchise automat;
Lipsa contactului (11-13) 1ASR din schema de actionare a dispozitivului acustic si optic de
semnalizare ( DAOS) nu a influentat efectuarea parcursului, instalatia SAT functionand corect.
La efectuarea unui parcurs de iesire cu instalatia CE in functie fara deranjament, instalatia SAT
functioneaza normal, focurile rosii de avertizare fiind aprinse (clipesc), avertizarea sonora este
in functie.

In aceste conditii surprinderea si lovirea unui autoturism in data de 9.10.2018 s-a datorat
exclusiv neatentiei conducatorului auto care a ignorat semnalizarea de la trecerea la nivel cu calea
ferata.

D.3. Concluzii

D.3.1. Direct cause

The direct cause of the incident is the incorrect application of the commands for the closing of the
barrier from the level crossing SAT, km 514+580, in case of failure.

Contributing factors:

1.

Lack of the contact (11-13) 1ASR (cancelling of the road signalling) from the scheme for the
operation of the acoustic and optical signalling device (DAQS);

Existence of a failure at the section XIAD of the railway station Lugoj (JIL -insulated rail joint
failure at km 513+780);
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3. Lack of regulations for the closing of the barrier in case of failure ;

4. Lack of cancellation of the command TCAF (button for the working cancellation).

D.3.2. Underlying causes

1. violation of the provisions from art. 104 of the Regulations for the railway technical operation
(RET) no. 002/2001.

2. violation of the provisions from the annex 3(Regulations for the working of the equipments CT,
SCB, IFTE and TC of the railway station and regarding the operation and working of the
barriers type BAT and SAT put on the running line, between the neighbouring stations) from
the Guide for the drafting of the operational technical plan of the railway station.

D.3.3. Root cause

1. Monitoring at regional and central level did neither identify nor manage the dangers and associated
risks generated by the lack of regulations for the barrier closing in case of interruption to train
movements.

D.4. Additional remarks

Unrelated to the incident causes, the investigation commission identified 2 designing way of
the electric schemes for the opening different from the normal one (forced opening) with de remote
controller TCAF (remote controller for the working cancelling) (for the equipments SAT of the running
lines in case of the operation of the command TCAF white light from the road signalling is closed and
for the equipments SAT from the railway station in case of operation the command TCAF white light
from the road signalling is open and flashing).

D.5. Measures taken

The contact (11-13) 1ASR was introduced in scheme, according to the homologated schemes, in
the circuit for the power supply of the acoustic and optical signalling device (DAQOS), so the application
of the command TCAF the red road warming lights be closed, acoustic signalling stopped and white
light closed (non-working of the equipment SAT) on the 10th January 2019.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

During the investigation, the commission found that the management of the infrastructure
administrator, at regional and central level, did neither identify nor manage the risks generated by:

e lack of regulations of the barrier closing in case of failure;

e existing of 2 designing ways of the electric schemes for the barrier opening, different from
the normal one (forced opening), with the command TCAF (button for the working
cancelling) (for the equipments SAT of the running lines in case of application the
command TCAF the white light from the road signalling is closed, and for the equipments
SAT from the railway station in case of application the command TCAF the white light
from the road signalling is open and flashing);

in order to be able to dispose consequently viable solutions and measures for keeping under control the
dangers and associated risks generated by these.

In these conditions, the investigation commission recommends Romanian Railway Safety
Authority ASFR to request CNCF ,,CFR” SA:
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1.the performance of a risk analysis regarding the danger represented by the lack of regulations
for the failures at the equipments SAT /BAT from the running lines or railway station and
disposing consequently viable solutions and measures for keeping under control the dangers
and associated risks generated by these;

2.the performance of a risk analysis regarding the danger represented by the non-standardizing of
the schemes of the equipments SAT/BAT of the railway station and from the running line and
disposing consequently viable solutions and measures for keeping under control the dangers
and associated risks generated by these.

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranti Feroviard Romdnad,
administratorului de infrastructurd feroviard publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Caldtori” SA.
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