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AVERTISMENT

AVERTISMENT

Acest RAPORT prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviara, in urma
activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de cétre un investigator principal, numitd 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 efectuata in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i 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 structurd 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 realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu

PR

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 Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT in alte scopuri decat in 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.



CUPRINS

A. Procesul Investigatiei......ccovuiiieiiiniiiniiiieiiiniiiieiiieiiinicssetossscsssissnscsnasons
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului......ccoiveiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiieeciecinecennns
C.2. Circumstantele incidentulti.......ccceeieiiiniiiieiiiiiiniiiieiiiereieetenarcsnsceasonnns
C.2.1. Partile implicate...
C.2.2. Compunerea si echlpamentele trenulul
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare |mpI|cate Ia Iocul produceru |nC|dentuIU|
C.2.4. Mijloace de comunicare.. .
C.2.5. Declansarea planului de urgenta ferovzar
C.3. Urmarile incidentului «....ooevveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieeieciecnaee,
C.3.1. Pierderi de viefi 0menesti Si FANILL... ... .........cooeeeeeeieriiieeeeee et i aee e e s
C.3.2. Pagube materiale... e
C.3.3. Consecintele mczdentulul in tmf cul ferovzar
C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului... e e e e e e e e
C.4. Circumstante €XteITE ....cveeeriiiieriesersreossstosessscssssssosssssssssassssssssssssssssssnss
C.5. Desfasurarea Investigatiei .....c.ovveviieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiiciieiiseicsnecssscnnes
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat...................cccc.oevvveveeiine e,
C.5.2. Sistemul de management al sigurantei... e
C.5.3. Norme si reglementari. Surse §i referm[e pentru Investlgare
C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materzaluluz rulant ......
C.5.5. Interfata om — magina - organizatie ..
C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
C.6. Analiza $i cONCIUZIL....coiiiniiiiinniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieieesiciensscosessscssssscosnnscns
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a Suprastructurii CQii... ... ... ......ccoc e e,
C.6.2. Conclizii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare... ............................
C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei titulare a trenului... ... ...... ......
C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului... ... ... ... ......
C.7. Cauzele incidentulti......ocoveieiiniiiuiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinirinneneceeennes
C.7. 1. CUZA AITOCHA ... .. eev oot ettt et et e et et e et e et e e e e e e e e e
C.7.2. Cauza SUDIACENTIA ... ... ... e ceu et it et et e e e et e e e e e ae e et eee ae een e
C.7.3. CAUZA PVIMAF A .. v oo e e aee ees aee aee aee aee tee ee vae e vae ae s e e as e ean een eens

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA



A. Procesul Investigatiei

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Iasi, cu privire la incidentul feroviar produs la data de
16.05.2019, 1n jurul orei 17:06, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate lasi, in halta
de migcare Holboca, prin talonarea macazului nr.4 de cétre trenul nr.79767 apartindind SC Grup
Feroviar Roman S.A, si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca incident in
conformitate cu prevederile art.8, grupa A, pct.1.7 din Regulament, AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.310 din data de 17.05.2019, a fost numita comisia de investigare compusa din
investigatori din cadrul AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

B.1. Summary

On the 16th May 2019, at 17:40 o’clock, after the movements inspector gave to the pointsman the
order for the passing of the freight train no. 79767, consisting in the light engine DA 1571, and after it
passed by the light exit signal YIII, being on the green position, entering the switch SBW no 4, that
was set on the diverging route, it forced this switch no 4. The forcing happened in the conditions the
switch no. 4 was operated on ”minus” instead plus”, the equipment allowed the setting of the signal
Yl on stop.

This incident did not generate victims.

Incident site
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Figure 1

Holboca railway station is situated on the main line 600, Bucuresti Nord — Ungheni, managed by
CNCEF ,,CFR” SA, track section Iasi - Ungheni, non-electrified single-track line.

The traffic system between the railway stations Cristesti Jijia and Socola is an automatic section
block — BLA.

The railway station Holboca is provided with secure equipments with locks and block section
type SBW + CELS, with light signals.

The freight train n0.79767, the light engine DA 1571 and the train crew were got by the railway
freight undertaking SC Grup Feroviar Roméan SA.

3



This railway incident did not generate victims or injuries.

The rolling stock involved and the railway infrastructure from Holboca railway station were not
affected, excepting the nose of the lock from the switch no.4 from the ”minus” position , that was
broken following its forcing by the train no.79767.

Following this incident, there were registered delays at two passenger trains of 134 minutes,
without consequences on the environment.

B.2. Direct cause, contributing factors
The direct cause of the railway incident (switch forcing) was setting and locking of the switch
no.4 on the unsuitable position for the ordered route.

Contributing factors
The factors contributing to the railway incident were:

1. the technical condition was not in compliance with the technical project of the equipment for
secure with keys and section block;

2. human error, that is:
2.1.  non operation in compliance with the regulations, for the setting of the exit route of the

train;

2.2.  not checking of the clearance of the line and of the entry-exit route of the train;

B.3. Underlying causes

1. violation of the provisions from the Regulations for railway technical operation no.002/2001,
art.82 — a, concerning the placing on clear” of the signal corresponding to the set route;

1. violation of the provisions from the Instruction for the technical maintenance and repair of the
equipments for signalling, centralization and section block (SCB), art 287, concerning the
conditions that the handling device for switches situated in the signalman cab has to comply
with;

2. violation of the provisions from the Regulations for the train running and shunting of the
railway vehicles n0.005/2005, art.125, paragraph (1) b) art.130 (3) art.139 (1) b);

3. violation of the provisions from the Instruction for the operation of the equipments from
Holboca railway station art. 13 art. 15, art.24.

B.4. Root causes:

Improper application of the own procedures, part of SMS requirements concerning the training
and monitoring of its own staff from the operation and maintenance activity, in order to cultivate right
working skills, so the operational procedures imposed by the conformity requirements stipulated in the
instructions and regulations for railway operation be met.

B.5. Severity level

Taking into account the activity where the event happened and the negative influence for the
railway safety, the case is classified like railway incident according to art.8, Group A, point 1.11 from
the Investigation Regulations.

B.6. Safety recommendations

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

- violation of the sequence of operations within the setting route of the trains by the equipments

for secure with keys and block section;

- the maintenance of the equipments SBW that prevent the placing of the signal on clear with a

switch blocked on a position improper to the setting route of the train,

in order to dispose viable measures and solutions for their keeping under control.

So, if the economic organization have been surveyed the adequate compliance by its own staff of
the operational procedures, that cover the risks associated to the dangers above mentioned, it should
have been able to prevent the railway incident.

In order to achieve a such objective, the investigation commission recommends Romanian Railway
Safety Authority — ASFR, to oversee CNCF CFR SA to:



1. re-analyse the monitoring of the way:
1.1. to perform the maintenance of the equipments SBW, that prevent the placing of a signal
on clear position without the operation of a route switch on the suitable position;
1.2. of route setting of the trains, having equipments with keys and section blocks,
and to analyse the opportunity to include these nonconformities in the category of the unacceptable
ones.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 16.05.2019, ora 17:33, trenul de marfa nr.79767 format din locomotiva DA1571
condusa in echipa completa formata din mecanic de locomotiva si mecanic ajutor, a fost expediat din
statia CFR Cristesti Jijia la statia CFR lasi .

Trenul a fost expediat in conformitate cu prevederile din ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfa
pe SRCF lasi” si a dispozitiei nr.54 data de operatorul RC de la Regulatorul de circulatie Iasi.

Pe distanta de circulatie Cristesti Jijia — Hm Holboca trenul de marfa nr.79767 a circulat cu viteze
cuprinse Intre 15 si 52 Km/h, respectandu-se viteza prevazuta in Livretul cu mersul trenurilor de marfa
pe SRCF lasi, pentru acest tren.

La ora 17:39 trenul a depasit in mod regulamentar semnalul de intrare Y si s-a angajat pe linia Il
directd trecand prin dreptul biroului de miscare in conditii normale. La iesirea din Hm Holboca
mecanicul a vazut indicatia permisiva, VERDE, a semnalului de iesire YIII dupa care a observat ca
macazul nr.4 nu este in pozitia corecta, cerutd de parcurs si a luat masuri de franare, viteza scdzand de
la 52 la 0 km/h pe o distantd de 252 de metri. In acest timp locomotiva a talonat macazul nr.4 care
dadea acces de la linia 2 abatuta si nu de la linia III directd asa cum a fost comandat parcursul de catre
IDM, producandu-se astfel ruperea ciocului de asigurare de la incuietoarea 4.

Dupa producerea incidentului s-a constatat ca instalatia SBW de la cabina 2 nu a fost manipulata
regulamentar de acarul de serviciu in sensul ca la aparatul de manevra, in incuietoarea linici 2 se afla
cheia de parcurs — 2 si nu cheia de parcurs + III in incuietoarea liniei III asa cum ar fi fost normal
pentru circulatia acestui tren.

Instalatia de interblocare SBW, circuitele de dependinta si de comanda au permis ca semnalele de
intrare Y si de iesire YIII s se poatd manipula de cétre impiegatul de miscare in pozitia de liber
(VERDE) fara ca acarul de la cabina 2 s efectueze parcursul de iesire corect, de la linia III, asa cum a
fost comandat de IDM.

Figura 2 Aparatul de manevra cabina 2 dupa incident



Figura 4 Aparatul de manevra cabina 2 dupa incident



Figura5 Macazul nr. 4 talonat
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Figura 6 Schita cu locul incidentului




C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” S.A. — Sucursala Regionala C.F. Iasi.

Instalatiile de semnalizare si centralizare sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sucursalei
Regionala C.F. Iasi.

Instalatia de comunicatii feroviare din Hm CFR Holboca este in administrarea CN CF ,,CFR”S.A.
si este intretinuta de salariatiit SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

Locomotiva de remorcare DA 1571, apartine operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar
Roman SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

Revizuirea si verificarea pe proces tehnologic a locomotivei a fost efectuata de catre personal
apartinand SC Grup Feroviar Roman SA.

Personalul de conducere si deservire al trenului de marfa nr.79767 apartinea operatorului de
transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.79767 a fost compus locomotiva izolata DA 1571, procentul de franare
necesar la automat si la mana fiind asigurat.
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1 Linii

Linia curentd intre statiile CFR Cristesti Jijia si Socola este linie incdlecata: cale normala
(ecartament 1435 mm)/cale larga (ecartament 1520 mm).

In zona producerii incidentului linia este in aliniament, alcatuita din sine tip 49 montate pe
traverse din lemn.
C.2.3.2 Instalatii

Halta de miscare Holboca este inzestratd cu instalatii de asigurare cu incuieturi si bloc tip SBW +

CELS, cu semnale luminoase.

10T L ]

Figura 5 - Bloc SBW Biroul de miscare Figura 6 - Bloc SBW cabina 2
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Figura 7 — Pupitru de comanda instalatia CELS

Circulatia trenurilor pe sectia Cristesti Jijia - lasi se face dupa sistemul Bloc de linie automat -
BLA

C.2.3.3 Locomotiva

Caracteristicile tehnice ale locomotivei DA 1571:
- Tip: LDE 2100 CP;
- Putere: 2100 CP;
- Lungime peste tampoane: 17 000 mm;
- Greutate (2/3 alimentata): 116 t;
- Sarcina pe osie: 19 t;
- Formula osiilor: Co’- Co’;
- Viteza maxima: 100 km/h;
- Iniltimea: 4.500 mm;
- Ampatamentul locomotivei: 12,4 m;

Starea tehnica a locomotivei.:
o Instalatiile de frana directa si automata - functionale;
o Instalatia de siguranta si vigilenta era functionala la ambele posturi de conducere;
¢ Instalatia de control punctual al vitezei era functionala si sigilata;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Statii RTF, aflate in stare corespunzatoare de functionare.

C.2.5 Declansarea planului de urgenta 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 carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF
“CFR” S.A. in calitate de administrator a infrastructurii feroviare publice.



C.3. Urmarile incidentului

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

C.3.2. Pagube materiale
In conformitate cu devizul intocmite si transmis de catre administratorul infrastructurii
feroviare pe care s-a produs acest incident, valoarea pagubelor a fost de 666,29 lei. .

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urma producerii acestui incident feroviar, au fost inregistrate Intarzieri la doua trenuri de
caldtori care insumeaza 134 de minute.

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 16.05.2019, in jurul orei 17:00, cerul era senin, temperatura exterioara era de +15°C
in aer, vizibilitatea buna.

C.5. Desfasurarea Investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaratiile luate §i chestionarea salariatilor ce apartin SRCF lasi si GFR SA dupa

producerea incidentului, se retin urmatoarele:

- Trenurile 6508 si 1063 aveau stabilita incrucisarea In Hm. Holboca la linia 2 respectiv linia 3 in
conformitate cu graficul de circulatie si tabloul de sosire /plecare si garare a trenurilor;

- A fost data dispozitie posturilor de macazuri pentru circulatia celor doud locomotive izolate de
la statia CFR Cristesti Jijia la statia CFR Iasi, respectiv statia CFR Socola;

- S-a dat comanda pentru circulatia trenului 79767 pe linia III respective intrare la cabina 1 si
iesire la cabina 2;

- Nu s-a dat dispozitie pentru verificarea liniei III in vederea trecerii trenului 79767 si nu a
verificat linia I11.

- Nu s-a facut de catre IDM impreuna cu acarii de la cele doua cabine verificarea starii de
liber a liniei 111 pentru trecerea trenului 79767;

- Nu s-a efectuat parcursul de iesire de la linia III pentru trenul 79767;

- Larotirea manivelei de la aparatul de manevra campul rosu s-a facut alb cu parcurs
ramas efectuat de la linia 2 dupa iesirea trenului 1063;

- IDM a putut pune semnalul de iesire de la linia III pe liber cu toate ca parcursul de iesire
era efectuat de la linia 2;

- S-a comunicat catre IDM ca macazul 4 a fost talonat si ciocul de la incuietoare a fost rupt;

- Dupa producerea incidentului, IDM s-a deplasat la cabina si a incercat sa scoata cheia din
aparatul de manevra, de la incuietoarea liniei 2 dar nu a reusit;

- Imediat ce s-a observat pozitia incorecta a macazului pentru liniile doi si trei s-au luat masuri de
franare rapida si cu toate acestea s-a produs talonarea macazului respectiv;

- In circulatia trenului 79767 s-a perceput indicatia verde la semnalul de intrare apoi indicatia de
verde la semnalul de iesire;

- Laapropierea locomotivei de semnalul de iesire s-a observat ca macazul de la linia trei era n
pozitie necorespunzatoare;

- S-au luat masuri de franare cu aproximativ o sutd de metri Tnaintea semnalului de iesire si
locomotiva s-a oprit dupa depasirea macazurilor 4 si 2;

- La aparatul de manevra de la cabina doi s-a constatat faptul ca axele program de la liniile
doi si trei erau manevrate simultan, cu contactele ficute, permitind punerea pe liber a
semnalului de iesire de la linia trei cu parcurs de iesire executat de la linia doi;
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- Nu s-au constatat uzuri la cheii, broaste sau la celelalte elemente mecanice ale aparatului
de manevra;

- Dupa incident, la cabina 2 s-a constatat cheia de parcurs la linia 2 blocata 1n incuietoare si axele
de program de la liniile 2 si III in pozitie manevrata;

- Deblocarea aparatului de manevra si scoaterea cheii din incuietoarea de la linia 2 s-a
putut realiza dupa ce s-a demontat broasca corespunzatoare de la linia III, moment in
care axa de program a liniei III a trecut in pozitie nemanevrata;

- In conditii de functionare si de manevrare normala a aparatului de manevra nu s-ar fi putut
manevra ambele axe program;

- S-areusit scoaterea cheii din incuietoarea liniei III cu elementul purtator de pe axul de
program al liniei III ramas agatat superficial in liniarul de parcurs;

- Elementul purtator de pe axul de program al liniei III a rdmas agatat superficial in liniarul de
parcurs deoarece cheia de la linia III a fost manipulata necorespunzator,;

- Larotirea fortata a cheii de parcurs de la linia 2, axul de program al liniei 2 se roteste antrenand
prin elementul purtator liniarul de parcurs si elementul purtator al axului de program al liniei I,
ceea ce adus la blocarea parcursului de la linia 2 si III inchizand circuitele electrice ale
indicatoarelor de la linia 2 si linia III;

- La manipularea necorespunzatoare exista riscul ca elementul purtator de pe axul de program sa
ramana agatat in liniarul de parcurs;

- Nu se cunoaste de modul exact in care a fost manipulata instalatia de la cabina doi de catre
acarul de serviciu in data de 16.05.2019, 1nainte de producerea incidentului.

- Pentru deblocarea aparatului de manevra s-a demontat broasca corespunzatoare de la linia I11
moment in care axa de program a liniei III a trecut In pozitie nemanevrata;

- La masuratorile efectuate dupa incident s-a constatat ca, contactele electrice stabileau atat
pentru linia doi cit si pentru linia trei circuitele electrice de dependinta intre aparatul de
comanda si aparatul de manevra;

- Laintroducerea cheilor nr.10 si nr.22 in Incuietorile de la aparatul de manevra la linia doi
respectiv linia trei si rasucirea simultana s-a putut manevra liniarul de parcurs prin rotirea
elementelor de antrenare de pe axele program cu patrunderea acestora intre elementele de
zavorare si deplasarea liniarului de parcurs;

- In perioada ianuarie — aprilie 2019 acarul de la cabina 2 a efectuat acomodare in vederea
autorizarii in functia de acar si pentru manipularea instalatiilor;

- In aceasti perioada i-a fost verificata activitatea la Hm Holboca de 6 ori;

- Nu au fost constatate deficiente mari in efectuarea serviciului & de catre acest acar;

- Din momentul autorizdrii In functie si pand la producerea incidentului acest acar a efectuat 6
ture de serviciu;

- Acarul a facut acomodare cu ceilalti acari din unitate si niciunul nu ar fi apreciat cd nu ar putea
exercita functia de acar;

- Acarul de la cabina 2 a fost apreciat cu calificativul corespunzitor la examenul de autorizare in
functie din luna martie iar in luna aprilie a fost apreciat cu calificativul corespunzator la
examenul de autorizare la manipularea instalatiilor:

- De la inceputul lunii mai, acest acar a inceput efectuarea serviciului pe proprie raspundere;

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 sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din
Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al administratorului de infrastructurd feroviara;
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e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003- — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviard Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
administratorul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectdrii, Intretinerii si
exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii §i exploatdrii 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 SMS;

=  obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei in perioada 2014 — 2017,

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

= 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 Cai Ferate
lasi au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014+2017, 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.

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul MTCT nr.1816/26.10.2005 coroborat cu Instructia de manipulare a instalatiilor SCB din hm
Holboca are prevederi clare si corecte referitoare la efectuarea parcurselor de circulatie, care trebuie
respectate in totalitate.

Art 287 din Instructia pentru intretinerea tehnicd si repararea instalatiilor de semnalizare,
centralizare si bloc (SCB) cuprinde conditiile pe care trebuie sa le indeplineasca aparatul de manevra,
dar la data producerii incidentului, instalatia de asigurare cu Incuieturi si bloc tip SBW + CELS si
semnale luminoase cu instalatii tip BLA din Hm CFR Holboca a permis punerea pe liber a semnalelor
de intrare Y si de iesire YIII din Hm Holboca in conditiile in care macazul numarul 4 nu se afla in
pozitia corectd ceruta de parcurs.

Managementul administratorului de infrastructura la nivel central si regional nu au gestionat

riscurile generate de:

- nerespectarea modului de efectuare a parcurselor de circulatie;

- activitatea de mentenanta a instalatiilor SBW care sa previna punerea semnalului pe liber fard ca
un macaz din parcurs sa fie manevrat in pozitie corespunzatoare, pentru a putea dispune in
consecintd solutii si masuri viabile in vederea tinerii sub control a pericolelor generate de
acestea.

Astfel, daca s-ar fi aplicat propriile proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in
integritatea lor, precum si prevederile codurilor de practica, parte componenta a SMS, administratorul
de infrastructurd ar fi putut sa mentind sub control pericolele si riscurile asociate prevenind astfel
producerea acestui incident.

B. 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 ciile
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 sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe
caile ferate din Romania si detinea:

= Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numar de identificare RO 1120170021 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana certificd acceptarea sistemului de management al sigurantei
al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;
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» Certificatul de sigurantd - Partea B, cu numar de identificare RO 1220170104 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua
relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

Intrucat, din verificarile si constatarile 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.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinte pentru Investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari:
= 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;
* Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007,
aprobat prin ordinul MTCT nr.2229/23.11.2006;
= Regulamentul de semnalizare nr.004, aprobat prin ordinul MTCT nr.1482/04.08.2006;
= Regulamentul pentru circulatia trenurilor $i manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul MTCT nr.1816/26.10.2005;
* Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologicd a personalului cu
= Regulamentul de exploatare tehnica — RET;
= Instructia pentru Intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc
(SCB) nr 351;
» Instructia de manipulare a instalatiilor SCB din Hm Holboca.
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:
= Copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;
= Rezultatele verificarilor efectuate dupa producerea incidentului feroviar la suprastructura caii si
la locomotiva implicata;
= Examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate In incident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;
= Chestionarea salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar.

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

Incidentul s-a produs in Hm Holboca, linie curentd normala cu ecartament de 1435 mm pe sectia
Ungheni - Tasi, unde viteza de circulatie este de 60 km/h pentru trenurile de marfa.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatii

La data producerii incidentului, instalatia de asigurare cu incuieturi si bloc tip SBW + CELS si
semnale luminoase cu instalatii tip BLA din Hm CFR Holboca a permis punerea pe liber a semnalelor
de intrare Y si de iesire YIII din Hm Holboca in conditiile in care macazul numadrul 4 nu se afla in
pozitia corectd cerutd de parcurs.

Dupa intrarea trenului 6508 la linia III, efectuarea parcursului de iesire pentru trenul 1063 de la
linia 2 si iesirea acestuia de la linia 2, cheia -4 din Incuietoarea liniei 2 a ramas blocata in broasca
aparatului de manevra si ambele axe program manevrate.

Prin manevrarea ambelor axe program s-au stabilit contactele electrice atat pentru linia 2 cat si
pentru linia 111
C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant i a instalatiilor tehnice ale acestuia

La locomotiva

Nu s-au semnalat probleme la locomotiva 1nainte si dupd producerea incidentului.

La vagoane
Nu a fost cazul.
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C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Incidentul feroviar produs la data de 16.05.2019 in Hm Holboca a constat in efectuarea incorecta
a parcursului de iesire pentru trenul de marfa nr.79767. Incidentul s-a produs datoritd formarii unui mod
gresit de lucru la operatorii umani raspunzatori de efectuarea parcursului, in conditiile in care instalatia
de interblocare SBW, circuitele de dependinta si de comanda au permis ca semnalele de intrare Y si de
iesire YIII sd se poatd manipula de catre impiegatul de miscare in pozitia de liber (VERDE) fara ca
acarul de la cabina 2 sa efectueze parcursul de iesire corect. Lipsa de experienta profesionala a acarului
din cabina 2 s-a coroborat cu faptul ca operatia de verificare si control a parcursului dupa efectuarea lui
nu a fost facuta de catre niciunul dintre operatorii umani implicati in aceastd sarcind de munca.

Realizarea sarcinilor de muncd, in conditiile in care instalatia nu a functionat asa cum era
prevazut, dublatd de eliminarea unei operatii care avea drept scop verificarea modului de Indeplinire a
atributiilor, a facut posibil ca eroarea acarului din cabina 2 sd conduca la producerea incidentului,
eliminand apararile sistemului socio-tehnic.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
Pe parcursul anilor 2015 — 2019 nu au mai fost cazuri de manipulare si functionare
necorespunzdtoare a instalatiilor SCB.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii

Avand in 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.5.4.2. Date constatate cu privire la linie,
se concluzioneaza ca starea tehnica a suprastructurii liniilor din parcursul trenului de marfa, nu putea
determina sau influenta producerea incidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare
Instalatiile feroviare de asigurare cu incuieturi i bloc tip SBW + CELS, cu semnale luminoase nu

au fost In stare tehnicd corespunzatoare deoarece nu au asigurat interblocarea — zavorarea reciproca
astfel Incat sd nu permitd punerea pe liber a semnalului corespunzitor parcursului comandat daca
macazurile care intra in acest parcurs nu sunt manevrate si zavorate in pozitie corecta.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnicd a locomotivei de remorcare a trenului
Starea tehnicd a locomotivei implicatd in producerea incidentului in Hm Holboca a fost
corespunzatoare.

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

Descrierea finald a lantului de evenimente:

In urma constatrilor facute la fata locului la instalatiile de semnalizare, din analiza documentelor
puse la dispozitie, din inregistrarile video puse la dispozitia comisiei de investigare de catre gestionarul
de infrastructura si din chestionarele personalului implicat, au rezultat urmatoarele:

1. Nu au fost aplicate reglementarile legate de efectuarea parcursului de iesire pentru trenul
nr. 79767 prin:

e neverificarea starii de liber a liniei §i a parcursului de intrare-iesire In vederea trecerii
trenului;

e neefectuarea parcursului de iesire;

e neverificarea parcursului de iesire.

Acest sistem gresit de lucru a fost aplicat si pentru trenurile anterioare care au circulat in ziua
producerii incidentului (conform nregistrarilor video puse la dispozitia comisiei de investigare de catre
administratorul de infrastructurd) si se poate presupune ca este un sistem care se aplica Tn mod obisnuit
in activitatea de exploatare din halta de miscare.

De asemenea acest sistem gresit de lucru nu a fost depistat in cadrul monitorizarii efectuate la
nivel local, regional sau central.

In vederea autorizarii in functie, acarul a efectuat 4 luni de instruire teoretica si practica (mai mult
decat perioada reglementatd) si se afla la a sasea turd de serviciu pe proprie raspundere.
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Din inregistrdrile video din ziua producerii incidentului rezultd ca acarul nu are formate
deprinderi corecte de lucru si nici nu i1 se pretinde sa efectueze toate operatiile legate de procesul
tehnologic de efectuare a parcursurilor de intrare sau iesire, ceea ce conduce la presupunerea cad prin
activitatea de instruire nu a reusit sa formeze deprinderi corecte de lucru.

La data de 16.05.2019 ora 17:40 IDM din Hm Holboca a transmis prin dispozitie scrisa la ambele
cabine circulatia trenurilor

Dupa circulatia trenurilor 1063 si 6508 prin Hm Holboca IDM a dispus efectuarea parcursului de
trecere pentru trenul 79767 respectiv intrare la cabina nr.1 si iesire la cabina nr.2 fira ca sa solicite si
sa efectueze impreuna cu cei 2 acari verificarea stirii de liber a liniei III pe unde urma sa treaca
acest tren.

Acarul de la cabina nr.1 a efectuat in mod regulamentar parcursul de intrare si a transmis acest
fapt catre IDM prin blocul de manevra de la cabina.

Acarul de la cabina nr.2 nu s-a deplasat pe teren pentru a verifica si manevra macazul nr.4 care
era pe pozitia minus dar care pentru circulatia trenului 1063 necesita sa fie manevrat pe pozitia plus.

Nu a verificat daca cheia de parcurs ce se afla in incuietoarea blocului de manevra este cheia
corespunzatoare liniei si parcursului comandat de IDM si a transmis prin bloc catre IDM ca parcursul
este efectuat si Tnzavorat.

In aceste conditii IDM a putut sa pund semnalele de intrare Y si de iesire YIII pe liber desi in
conditii normale de functionare, instalatia nu ar fi trebuit sa permita.

Acest lucru a fost posibil datorita faptului ca dupa primirea trenului 6508 la inia III si
scoaterea cheii +4 din broasca liniei III elementul purtitor de pe axul de program al liniei III a
ramas agatat superficial in liniarul de parcurs si la rotirea cheii -4 in incuietoarea liniei 2 aceasta
a manevrat atit axul de program de la linia 2 cat si axul program de la linia I11.

Astfel in aparatul de manevra de la cabina 2 s-au stabilit contactele electrice ca si cum ar fi
fost efectuate si inzivoréate parcursuri de iesire de la ambele linii.

Prin stabilirea acestor contacte instalatia a permis, in mod contrar prevederilor din RET, sa
existe posibilitatea de a se pune semnalul de iesire YIII pe liber desi macazul nr. 4 nu se afla in
pozitia corecta ceruta de parcursul de iesire.

Dupa efectuarea acestor operatii, la ora 17:33, trenul de marfa nr.79767 a fost expediat din statia
CFR Cristesti Jijia spre statia CFR lasi, conform solicitdrii operatorului feroviar SC GFR SA.

Trenul a circulat in conditii normale pana inaintea semnalului de iesire YIII al Hm Holboca unde
mecanicul de locomotiva a observat ca parcursul de iesire al trenului nu era efectuat corect in sensul ca
macazul nr. 4 se afla in pozitie incorecta si atunci a luat masuri de oprire a locomotivei.

Locomotiva nu a putut fi oprita inainte de a intra pe macazul nr. 4 si astfel a talonat acest macaz
care era manevrat pe pozitia minus in loc sa fie manevrat pe pozitia plus.

Trenul a stationat circa 30 de secunde, timp in care mecanicul a comunicat acarului ca a talonat
macazul si a efectuat o verificare exterioara a locomotivei dupd care si-a continuat mersul spre
destinatie.

Dupa talonare, in momentul in care acarul a observat ca cheia de parcurs din incuietoarea liniei 2
a ramas blocata si nu mai poate fi scoasa sa efectueze alte parcursuri de circulatie, a anuntat pe IDM
care s-a deplasat la cabina si a constatat situatia existenta.

Dupa aceasta IDM i-a avizat pe seful de statie care s-a prezentat in unitate si in urma celor
constatate s-a facut avizarea incidentului.

In urma investigarii cazului s-a constatat ca acarul de la cabina 2 care nu a efectuat regulamentar
parcursul pentru iesirea trenului de la linia III era la a sasea tura de serviciu pe proprie raspundere la
aceasta cabina si ca nu stdpaneste foarte bine cunostintele si nu are formate deprinderile corecte pentru
efectuarea in conditii de siguranta deplina aceasta functie.

Dupa inceperea investigatiei acarul de la cabina 2 si-a dat demisia din functie.

Acest caz se incadreaza ca incident feroviar la art.8, Grupa A, pct.1.11 din Regulamentul de
Investigare.
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C.7. Incident causes
C.7.1. Direct cause

The direct cause of the railway incident (switch forcing) was setting and locking of the switch
no.4 on the unsuitable position for the ordered route.

Contributing factors
The factors contributing to the railway incident were:

1. the technical condition was not in compliance with the technical project of the equipment for
secure with keys and section block;

2. human error, that is:
2.1.  non operation in compliance with the regulations, for the setting of the exit route of the

train;

2.2.  not checking of the clearance of the line and of the entry-exit route of the train;

C.7.2. Underlying causes

2. violation of the provisions from the Regulations for railway technical operation no.002/2001,
art.82 — a, concerning the placing on clear” of the signal corresponding to the set route;

3. violation of the provisions from the Instruction for the technical maintenance and repair of the
equipments for signalling, centralization and section block (SCB), art 287, concerning the
conditions that the handling device for switches situated in the signalman cab has to comply
with;

4. violation of the provisions from the Regulations for the train running and shunting of the
railway vehicles n0.005/2005, art.125, paragraph (1) b) art.130 (3) art.139 (1) b);

5. violation of the provisions from the Instruction for the operation of the equipments from
Holboca railway station art. 13 art. 15, art.24.

C.7.3. Root causes:

Improper application of the own procedures, part of SMS requirements concerning the training
and monitoring of its own staff from the operation and maintenance activity, in order to cultivate right
working skills, so the operational procedures imposed by the conformity requirements stipulated in the
instructions and regulations for railway operation be met.

C.7.4. Severity level

Taking into account the activity where the event happened and the negative influence for the
railway safety, the case is classified like railway incident according to art.8, Group A, point 1.11 from
the Investigation Regulations.
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D. Safety recommendations

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

- violation of the sequence of operations within the setting route of the trains by the equipments

for secure with keys and block section;

- the maintenance of the equipments SBW that prevent the placing of the signal on clear with a

switch blocked on a position improper to the setting route of the train,

in order to dispose viable measures and solutions for their keeping under control.

So, if the economic organization have been surveyed the adequate compliance by its own staff of
the operational procedures, that cover the risks associated to the dangers above mentioned, it should
have been able to prevent the railway incident.

In order to achieve a such objective, the investigation commission recommends Romanian Railway
Safety Authority — ASFR, to oversee CNCF CFR SA to:

1. re-analyse the monitoring of the way:

1.1 to perform the maintenance of the equipments SBW, that prevent the placing
of a signal on clear position without the operation of a route switch on the suitable
position;

1.2. of route setting of the trains, having equipments with keys and section blocks,

and to analyse the opportunity to include these nonconformities in the category of the unacceptable
ones.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana,
Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. si SC Grup Feroviar Roman S.A.
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