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1. REZUMAT

1.1.
1.1.1.

1.1.3.

1.1.4.

1.1.9.

Descierea pe scurt a evenimentului

La data de 05.02.2008, locomotiva diesel hidraulica de 1250CP, DHC 624 apartinand SNTFC ,CFR
CALATORI” S.A - Depoul Brasov, inchiriata catre SC REGIOTRANS S.R.L Brasov, efectua manevra in
statia de cale feratd ODORHEI, cu personal de locomotiva si de manevra apartinand S.C. RC-CF TRANS
S.R.L. Brasov.

Conform planului de manevra stabilit, locomotiva izolatd DHC 624 trebuia sa iasa spre capatul Y al stafjei
Odorhei de la linia 3 ocupata, sa se deplaseze pe linia 4 libera spre capatul X al statiei si sa intre din nou pe
linia 3 ocupata in vederea legarii primului vagon dintr-un grup de 8 vagoane ce se aflau pe aceasta linie si
manevrarea acestuia pe linia ferata industriala apartinand SC FAMOS SA Odorheiu Secuiesc.

Dupa intrarea locomotivei pe linia 4 libera in vederea deplasarii acesteia dinspre capatul Y spre capatul X al
statiei, manevrantul de vagoane din capatul Y s-a deplasat spre cladirea statiei pentru a solicita
magazinerei de serviciu apartinand SNTFM “CFR Marfa” SA - Sucursalei Marfa Brasov sa ia legatura cu
reprezentantul SC FAMOS SA Odorheiu Secuiesc in vederea deschiderii porti de acces in incinta
societatii, iar conducatorul de manevra s-a indreptat spre capatul X al statiei prin zona peronului de la linia

nr. 1, pentru conducerea manevrei in aceasta zona.

Ultima migcare de manevra a locomotivei izolate DHC 624 condusa de mecanicul de locomotiva a fost
efectuata pe un spatiu de 118 metri, cu cresterea vitezei de la 0 km/h la 28 km/h in intervalul de timp
10:56:46 - 10:57:14 (28 secunde), iar dupa intrarea pe linia 4 libera a oprit la aproximativ 30 metri dupa
marca de siguranta, in aceeasi pozitie transversala cu cabina de conducere a trenului automotor dinspre
capatul Y garat la linia 2.

Dupa oprirea locomotivei izolate DHC 624 pe linia 4 libera, din motive necunoscute, mecanicul de
locomotiva a parasit neinstructional locomotiva, coborénd din cabina de conducere a acesteia fara sa
opreasca motorul diesel, fara sa aduca controlerul si inversorul de mers in pozitia ,0”, fara sa asigure
locomotiva contra pornirii din loc prin strangerea franei de mana si a franei directe in mod corespunzator si
fara sa avizeze conducatorul de manevra, pentru ca acesta sa ia loc in cabina de conducere.

Cu ocazia verificarilor efectuate la data de 06.02.2008, in statia Odorhei, dupa producerea accidentului
feroviar, s-a constatat faptul ca in conditii instructionale de oprire a motorului diesel, de actionare in pozitia
“0” a controlerului si inversorului locomotivei, si prin strangerea franei de mana si a franei directe de pe
locomotiva, locomotiva DHC 624 nu se putea pune in miscare.

Din chestionarea personalului feroviar a rezultat faptul ca, in desfasurarea serviciului din data de
05.02.2008, mecanicul de locomotiva nu a comunicat nimanui niciun aspect referitor la starea lui de
sanatate sau referitor la probleme in functionarea locomotivei, motive care ar fi putut justifica, conform
prevederilor art.199 din Instr.201/2007, coborérea acestuia de pe locomotiva.

Din probele efectuate cu ocazia reconstituirii a rezultat ca inaintea opririi de la ora 10:57:14 (linia 4, cap Y
statia Odorhei), manipularea controlerului s-a facut de la treptele superioare pana la treapta 1 si nu pe
pozitia ,0” fara manipularea manetei inversorului in pozitia ,0".

Oprirea locomotivei s-a realizat prin franare cu robinetul FD1 (fréna directa) din postul B al locomotivei, prin
deplasarea manerului la capatul cursei (franare completa) realizandu-se o presiune de 3,7 bari in cilindrii de
frana, dupa care manerul a fost dus intr-o pozitie intermediara, aproximativ %2 din lungimea cursei, s-a
produs o scadere rapida a presiunii din cilindrii de frana de la 3,7 bari la 1 bar urmata de o scadere lenta de
la 1 barla 0,5 bari.

in timpul migcérilor de manevra, fird a se putea preciza cu exactitate momentul, mecanicul de
locomotiva implicat a procedat la efectuarea de modificari constructive la locomotiva prin blocarea
mecanica cu ajutorul unui gplint improvizat in ,pozitia deschis” a parghiei de actionare de la valva
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1.1.10.

1.1.11.

1.1.12.

1.1.13.

1.1.14.

1.1.15.

1.1.16.

1.1.17.

de descarcare a aerului din cilindrii de frana ai locomotivei, fapt ce a condus la anularea efectului de
franare asupra locomotivei in cazul utilizarii franei automate si implicit anularea efectului de franare
la intrarea in actiune a instalatiilor de siguranta, vigilenta si control al vitezei, contrar
reglementarilor din art. 12, alin 1 lit j din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva
in transportul feroviar nr. 201/2007.

Acest lucru a fost constatat atat de mecanicul de locomotiva care a oprit locomotiva DHC 624 cat si de
comisiile de cercetare si de investigare prezente la fata locului imediat dupa accident.

La ora 10:57:44, dupa o stationare de 30 de secunde, in conditiile de mai sus (motorul diesel pornit, frana
de mana nestransa, controlerul pe treapta 1, maneta inversorului in pozitia ,inainte”, manerul robinetului
frénei directe in pozitie intermediara ( corepunzatoare unei presiuni de aer in cilindrii de frina - 0,4 + 0,5
bar), locomotiva s-a pus in miscare spre capatul X al statiei, viteza crescand de la 0 la 17 km/h pe un spatju
de 47 metri in timp de 17 secunde avand parcursul de iesire de la linia 4 efectuat pentru manevra de
introducere la linia 3. In aceste conditii locomotiva a circulat 32,030 km (cu o viteza medie de 28,4 km/h), si
a fost oprita la km 1+293, intre halta Sacuienii Noi i statia CFR Vanatori, respectiv la o distanta de 1,527
km de halta Sacuienii Noi, la ora 12:06:10.

Manevrantul de vagoane din capatul Y al stafiei, dupa ce a solicitat magazinerei de serviciu apartinand
SNTFM “CFR Marfa” SA - Sucursala Brasov sa ia legatura cu reprezentantul SC FAMOS SA Odorheiu
Secuiesc pentru a deschide poarta de acces in incinta acestei societati, in timp ce iesea din cladirea statiei
si se deplasa spre capatul X al statiei in vederea efectuarii manevrei in acea zona, |-a vazut pe mecanicul
de locomotiva de la locomotiva DHC 624 fugind dupa locomotiva de manevra DHC 624, care se pusese in
miscare, si strigand ,A scapat locomotiva !!I!". De asemenea, seful de tren, angajat al SC REGIOTRANS
SRL Brasov, care era in serviciu la acel moment la trenul de calatori nr. 14843 si se afla in incinta statjei,
pe peronul dintre liniile 1 si 2, I-a vazut pe mecanic fugind dupa locomotiva si strigdnd ,Sa o opreasca
cinevalll’.

Manevrantul de vagoane din capatul X a comunicat conducatorului de manevra (impiegatului de miscare
din statia Odorhei) faptul c& locomotiva izolata DHC 624 s-a pus in miscare catre capatul X al statiei, fara
mecanic de locomotiva, iar mecanicul a alergat sa prinda locomotiva dar nu a reusit, aceasta scapand pe
linia curenta dintre statia Odorhei si halta de miscare Cristur.

La ora scaparii locomotivei, in capatul Y al liniei Il directa din statia Odorhei, stationa cu motorul oprit, — fara
pasageri - automotorul seria X4500 cu nr.4528, apartinand operatorului de transport feroviar SC
REGIOTRANS SRL Brasov .Acesta urma sa circule ca tren de calatori nr. 14843, cu plecare din statia
Odorhei spre halta de miscare Cristur la ora 11:30, cu partida de tren formata din mecanic de locomotiva —
automotor si sef de tren, ambii angajati ai SC REGIOTRANS SRL Brasov.

In aceste conditii, impiegatul de miscare din statia Odorhei a dispus mecanicului de locomotiva — automotor
sa porneasca motorul automotorului nr. 4528 si impreuna cu seful de tren si cu manevrantul de vagoane
din partida de manevra a statiei care se afla in capatul X sa se deplaseze cu automotorul in urma
locomotivei care scapase din statia Odorhei pentru prinderea locomotivei scapate de catre automotor si
pentru a da semnalele acustice necesare in zona trecerilor la nivel pe care urma sa se angajeze locomotiva
scapata.

La ora 11:12, intre statia Odorhei si halta Feliceni, la o distanta de aproximativ 200 m fata de halta Feliceni
(aflata la o distanta de 6,5 km de la locul punerii in miscare necomandata a locomotivei izolate DHC 624),
mecanicul de locomotiva - automotor de pe automotorul nr. 4528, impreuna cu seful de tren si manevrantul
de vagoane, au observat pe mecanicul de locomotiva de la locomotiva scépata care alerga pe terasamentul
caii dinspre zona trecerii la nivel in directia din care venea locomotiva. Deplasarea mecanicului de
locomotiva de la locomotiva DHC 624 pana in acest punct s-a efectuat cu un autoturism, posibil taxi care
stationa in fata statiei Odorhei. Autoturismul si soferul nu au putut fi identificafj.

Cand a ajuns in dreptul locomotivei scapate, la km. 29+150, mecanicul de locomotiva de la locomotiva
DHC 624 a incercat sa se prinda cu mainile de bara de protectie de la scara de acces pe platforma din
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1.1.18.

1.1.19.

1.1.20.

1.1.21.

1.1.22.

1.1.23.

1.1.24.

1.1.25.

1.1.26.

1.2.

1.2.1.

zona capotei mici a locomotivei (locomotiva circula cu o viteza de 24 km/h, cu capota mica in fatd), dar
nereusind sa se urce pe scara locomotivei, a alunecat si a fost surprins si lovit de partea dreaptd a
locomotivei, fapt care a condus la caderea mecanicului sub rofile locomotive, amputarea picioarelor in
zona gambelor si ulterior la decesul mecanicului de locomotiva.

Conform Certificatului Medical Constatator al decesului nr.18/06.02.2008, eliberat de Cabinetul de
Medicina Legala Odorheiu Secuiesc, cauzele decesului au fost stabilite dupa cum urmeaza:

a. cauza directa (imediatd): soc hemoragic;

b. cauze antecedente: hemoragie interna si externa;

c. starea morbida initiala: politraumatism toraco-abdominal.

Automotorul nr. 4528 a fost oprit in dreptul accidentatului, manevrantul de vagoane a coborat din automotor
si a scos victima din gabaritul liniei, apoi i-a comunicat prin telefonul mobil personal impiegatului de miscare
din statia Odorhei despre cele intamplate, solicitandu-i s& avizeze mijloacele de salvare. Manevrantul de
vagoane a ramas in continuare cu victima pana la sosirea cadrelor medicale apartindnd Serviciului
Ambulanta si a celorlalte organe abilitate ale statului.

Impiegatul de miscare din statia Odorhei a avizat Politia Transporturi Feroviare Odorhei, care a avizat
salvarea. Ambulanta a sosit in aproximativ 10 - 15 minute si a constatat decesul, iar procurorul a sosit in
aproximativ 20 — 25 minute.

Mecanicul de locomotiva — automotor a repus in miscare automotorul si impreuna cu seful de tren, care se
afla in postul de conducere al locomotivei, au continuat mersul in urma locomotivei scapate.

in incercarea de a opri locomotiva izolata, impiegatul de miscare din halta de miscare Cristur a efectuat
parcurs de primire a locomotivei izolate DHC 624 pe linia nr. 4 abatuta din halta de migcare Cristur si a
asezat pe cele doua sine tofi cei 8 saboti de mana din dotarea haltei de miscare, precum si trei traverse de
beton (fiind ajutat de cativa calatori care se aflau in incinta haltei de miscare), apoi a inchis bariera
mecanica din capatul X al haltei de miscare Cristur.

Locomotiva izolatd DHC 624 a intrat pe linia 4 din halta de miscare Cristur si a lovit sabotii de mana cu
curatitoarele de cale, aruncandu-i de pe sina, iar traversele de beton le-a lovit si scos din gabaritul caii cu
aparatorul de animale. Fara a putea fi oprita in acest fel, locomotiva a trecut prin halta de miscare Cristur la
ora 11:53 cu viteza de 30 km/h si s-a angajat pe linia curenta dintre halta de miscare Cristur si statia CFR
Vanatori.

Dupa trecerea locomotivei DHC 624 si a automotorului nr. 4528 prin halta Santamaria, mecanicul de
automotor a luat decizia sa se apropie cu automotorul de locomotiva DHC 624, iar dupa apropierea
tampoanelor celor doua vehicule, cind a observat ca viteza locomotivei scapate se mentine constanta
(aproximativ 28 km/h) si ca tampoanele celor doua vehicule feroviare nu se dezlipesc, a solicitat sefului de
tren sa ramana in cabina automotorului in vederea opririi acestuia dupa ce el reusea sa treaca de pe
automotor pe locomotiva izolata DHC 624.

in aceste conditji, mecanicul de automotor a iesit din cabing, a trecut pe suportul de deasupra tamponului
automotorului si de acolo a sarit pe tampoanele locomotivei, s-a prins de bara platformei frontale si apoi,
deplasandu-se pe pervazul lateral, a patruns in cabina de conducere a locomotivei si a oprit-o la ora
12:06:10, intre halta Sacuienii Noi si statia Vanatori, la km 1+323, respectiv la o distanta de 1,527 km de
halta Sacuienii Noi.

Dupa trecerea mecanicului pe locomotiva DHC 624, automotorul a fost oprit de catre seful de tren.

Cauzele directe ale producerii accidentului feroviar, sunt urmatoarele:

Parasirea locomotivei de catre mecanic aflat in cazul conducerii simplificate contrar prevederilor art. 199 din
Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007 prin:



1.2.2.

1.2.3.

1.3.

1.3.1.

1.3.2.

14.

1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

14.4.

> oprirea necorespunzatoare a locomotivei prin manipularea controlerului pe treapta 1 in loc de pozitia ,0” i
neaducerea inversorului din pozitia ,inainte” la pozitia ,0"dupa oprirea completa (controlerul a fost gasit pe
treapta 1 de catre mecanicul de automotor care a oprit locomotiva DHC 624);

> neasigurarea contra pornirii din loc a locomotivei pe timpul stationarii de catre mecanic (nu a strans frana
de mana); la probele ulterioare efectuate in conditii instructionale de exploatare a locomotivei,
consemnate in procesul verbal de constatare tehnica nr.117/07.02.2008, strangerea franei de mana, a
asigurat tintuirea locomotivei pana la cresterea fortei de tractiune corespunzatoare treptei 3 a controlerului
(inclusiv treapta 3);

» neoprirea motorului diesel;

> neavizarea conducatorului de manevra (IDM) privind parasirea locomotivei si solicitarea prezentei
acestuia in cabina de conducere.

Nerespectarea normelor de protectia muncii, contrar prevederilor art. 9, alin. (1), lit. s) din Instructiunile
pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, respectiv art. 20 lit k, I, r
din reglementarile si instructiunile proprii de protectie a muncii.

Constientizarea de catre mecanicul de locomotiva de pe locomotiva DHC 624 a abaterilor savarsite |-a
determinat pe acesta la gesturile disperate de a opri locomotiva, soldate cu propriul deces.

Cauzele subiacente care au contribuit la producerea accidentului feroviar:

Blocarea in pozitia ,deschis” a parghiei de actionare a valvei de descarcare a aerului din cilindrii de frana,
cu ajutorul unui splint improvizat, fapt ce a condus la anularea efectului de franare la utilizarea franei
automate la frAnarea de urgenta comandata de instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) si de instalatia de
control automat punctual al vitezei (INDUSI).

Modificarea tehnica a valvei de descarcare a aerului din cilindrii de frdna a locomotivei aferentd postului A
de conducere, determinata de inlocuirea splintului de la axul de rotatie al parghiei (constructie originald) cu
un surub fapt ce a conduc la marirea jocului in punctul de rotatie si intre umarul exterior al carcasei $i ciocul
parghiei.

Cauzele primare care au condus la producerea accidentului feroviar sunt legate de cadrul de reglementare
si de aplicare a sistemului de management al sigurantei referitor la activitatea de tractiune care prezinta
urmatoarele deficiente:

Au fost executate interventii tehnice in exploatare sau la reparatii fara aprobarea constructorului sau a
proiectantului la valva de descarcare care au permis blocarea artizanala a acesteia cu ajutorul unui splint
improvizat. Aceasta abatere nu a fost observata si remediatd cu ocazia reviziilor tehnice obligatorii sau cu
ocazia controalelor efectuate in activitatea de exploatare.

Nu au fost prevazute in reglementarile proprii, masuri corective in cazul scoaterii din functiune in mod
nejustificat a instalatjilor de siguranta, vigilenta si control al vitezei, in activitatea de manevra.

Sistemul gresit de lucru nu a fost depistat iar activitatea de manevra s-a desfasurat cu modificari
constructive la valva de descarcare a aerului din cilindrii de frana fapt ce a permis anularea efectului de
franare la intrarea in actiune a sistemele de siguranta, vigilenta si control automat al vitezei.

Nu s-au tratat si nu s-au evidentiat franarile de urgenta produse in activitatea de manevra (conform
reglementarilor proprii) ceea ce a condus la nedepistarea sistemelor de lucru gresite fata de deservirea
instalatjiilor de siguranta, vigilenta si control al vitezei. Blocarea mecanica voluntara cu ajutorul unui splint
improvizat in ,pozitia deschis” a parghiei de actionare de la valva de descarcare a aerului din cilindrii de
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1.4.5.

1.5.

1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.

1.5.4.

1.5.5.

1.5.6.

1.5.7.

frana ai locomotivei poate fi observata pe inregistrarea instalatiei de vitezometru prin marcarea intrarii in
actiune a dispozitivului de control punctual al vitezei (INDUSI) fara scaderea la valoarea zero a curbei
vitezei, in cazul deplasarii locomotivei izolate.

Instalatia DSV existentd pe locomotiva DHC 624 nu este conceputa astfel incat, instalatia IVMS de pe
locomotiva sa permita o inregistrare aparte, din care sa reiasa daca aceasta instalatie a fost scoasa din
functiune sau daca a intrat in actiune datorita nemanipularii.

Recomandari:

Reinstruirea personalului de locomotiva privind conditiile in care este admisa parasirea locomotivei aflata in
stationare si masurile care trebuie luate in cazul conducerii simplificate a acesteia de catre mecanicul de
locomotiva.

Reinstruirea personalului de locomotiva din normele de protectia muncii privind interzicerea urcarii din mers
pe locomotiva.

Instruirea personalului de locomotiva privind consecintele blocarii permanente a parghiei de actionare a
valvei de golire a aerului din cilindrii de frdna ai locomotivei, prin orice metoda neinstructionala.

Verificarea tehnica imediatd a valvelor de descarcare a aerului din cilindrii de frana de la toate locomotivele
si eliminarea neregulilor,astfel incat sa se respecte proiectul de executie.

Imbunétatirea sistemului de management al sigurantei prin:

= reglementarea evidentierii si tratarii tuturor franarilor de urgentd produse in activitatea de
manevra;

=  reglementarea modului de corectare a abaterilor personalului in cazul scoaterii din functiune in
mod nejustificat sau blocarii voluntare neinstructionale a instalatiilor de siguranta, vigilenta si
control al vitezei, in activitatea de manevra;

= depistarea sistemelor gresite de lucru la activitatea de manevra cu sistemele de sigurantd,
vigilentd si control automat al vitezei scoase din functiune sau blocate voluntar neinstructional
prin analizarea si cercetarea obligatorie a tuturor cazurilor de inregistrare a intrarii in actiune a
dispozitivului de vigilenta fara scaderea la valoarea zero a curbei vitezei, in cazul deplasarii
locomotivei izolate;

= stabilirea concreta prin fisele posturilor a sarcinilor de descarcare, citire si tratare a inregistrarilor
de vitezometru precum si corectarea neconformitatilor constatate cu aceasta ocazie.

Stabilirea oportunitatii ca instalatia VMS de pe locomotiva sa permita o inregistrare aparte, din care sa
reiasa daca aceasta instalatie a fost scoasa din functiune sau daca a intrat in actiune datorita
nemanipularii.

Stabilirea oportunitatii de modificare constructiva a valvelor de descarcare a aerului din cilindrii de frana de

la toate locomotivele de tip DHC, astfel incat sa nu poata fi folosite sisteme improvizate de blocare a
acestor valve pe pozitia ,deschis”.

Raportul final se va transmite tuturor operatorilor de transport feroviar licentiati care au in parcul inventar
locomotive de tip DHC si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana.

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.



2. FAPTE IMEDIATE ALE EVENIMENTULUI
2.1. Descrierea evenimentului

2.1.2. In baza marturiilor personalului implicat si a interpretarii inregistrarilor instalatiei de vitezometru a fost
reconstituit modul de producere al evenimentului feroviar.

2.1.3. La data de 05.02.2008, locomotiva diesel hidraulica de 1250CP, DHC 624, apartinand SNTFC ,CFR
CALATORI” S.A - Depoul Brasov, inchiriata catre SC REGIOTRANS S.R.L Brasov, efectua manevra in
statia de cale ferata ODORHEI cu personal de locomotiva si de manevra apartinand S.C. RC-CF TRANS
S.R.L. Bragov.

2.14. Statia de cale ferata Odorhei este amplasata pe sectia de circulatie neinteroperabila Vinatori — Odorhei,
sectie inchiriata catre SC RC-CF TRANS SRL Brasov, in calitate de gestionar de infrastructura feroviara
neinteroperabila.

2.1.5. Pe sectia de circulatie Odorhei — Vanatori (35,513 km) sunt amplasate 3 puncte de sectionare (statia
Odorhei - halta de miscare Cristur — statia Vanatori), precum si un numar de 10 halte deschise pentru
traficul de calatori fara vanzator de bilete.

2.1.6. Circulatia trenurilor pe sectia de circulatie Vinatori — Odorhei se face utilizandu-se sistemul de circulatie
,conducere centralizata a circulatjei trenurilor” (circulatia trenurilor $i manevra se executa pe baza ordinelor
operatorului de circulatie transmise direct agentilor punctelor de sectionare).

2.1.7. Statia Odorhei este dotata cu instalatii de asigurare cu incuietori cu chei i bloc tip SBW.
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2.18.

2.1.9.

2.1.10.

2.1.11.

La data de 05.02.2008, intre orele 07:12 — 10:57, in statia Odorhei, conform inregistrarii instalatiei de
indicare si inregistrare a vitezei (IVMS), locomotiva DHC 624 condusa in sistem simplificat a efectuat
manevra pentru compunerea trenului de marfa nr. 35821, in vederea expedierii acestuia catre hm Cristur.
Manevra s-a efectuat in echipa compusa din impiegatul de miscare al statiei si doi manevranti.

In aceeasi data, ora 10:00, in statia Odorhei a sosit trenul de marfa nr. 35822 (apartinand operatorului de
transport SNTFM ,CFR Marfa” SA — Sucursala Marfa Brasov) si a fost garat la linia 3 abatuta, iar impiegatul
de migcare a dispus echipei de manevra asigurarea trenului cu sabotul de mana nr. 12.

Inainte de inceperea manevrei, impiegatul de miscare, in calitate de conducétor de manevra, a adus la
cunostinta mecanicului de locomotiva si celor 2 manevranti planul de manevra pentru manevrarea celor 11
vagoane sosite cu trenul nr. 35822, prin care a dispus operatiile ce urmau a fi executate si conditiile de
efectuare a acestora.

Conform planului de manevra stabilit, in baza semnalelor de manevra s-au executat urmatoarele miscari de

manevra cu locomotiva DHC 624:

a. un grup de 7 vagoane a fost decuplat din garnitura trenului de marfa nr. 35822 si a fost manevrat prin
tragere de la linia 3 spre capatul Y al statiei, convoiul fiind oprit dupa ce ultimul vagon din compunerea
convoiului de manevra a depasit zona schimbatorului de cale nr. 1 al statjei;

b. dupa efectuarea parcursului catre linia 1 abatuta din statie prin manevrarea schimbatorului de cale
necentralizat nr. 1, grupul de 7 vagoane a fost manevrat prin impingere la linia 1;

c. primele 3 vagoane (in sensul de impingere) au fost dezlegate din grupul format din cele 7 vagoane si
dupa asigurarea acestora de catre unul dintre manevranti au fost lasate pe linia 1 abatuta din statia
Odorhei in vederea descarcarii lor;

d. celelalte 4 vagoane ramase legate la locomotiva au fost manevrate prin tragere de la linia 1 spre
capatul Y al statjei, convoiul fiind oprit dupd ce ultimul vagon din compunere a depasit zona
schimbatorului de cale necentralizat nr. 1;

e. convoiul de manevra format din cele 4 vagoane a fost manevrat prin impingere la linia 3 ocupata,
vagoanele fiind introduse peste grupul format din cele 4 vagoane ramase pe linie din compunerea
garniturii trenului nr. 35822.



2.1.12.

2.1.13.

2.1.14.

2.1.15.

2.1.16.

2.1.17.

2.1.18.

2.1.19.

2.1.20.

2.1.21.

In continuare, conform planului de manevra stabilit, locomotiva izolatda DHC 624 trebuia sa iasa spre
capatul Y al statiei Odorhei de la linia 3 ocupata, sa se deplaseze pe linia 4 libera spre capatul X al statiei i
sa intre din nou pe linia 3 ocupata in vederea legarii primului vagon din grupul de 8 vagoane ce se afla pe
linia 3 i manevrarea acestuia pe linia ferata industriala apartindnd SC FAMOS SA Odorheiu Secuiesc.

In aceste conditii, dupd dezlegarea locomotivei DHC 624, in baza semnalelor date de conducatorul de
manevra si manevrantul stabilit de conducétorul de manevra, mecanicul de locomotiva a pus in miscare
locomotiva si a iesit de la linia 3 ocupata spre capatul Y al statiei, iar dupa depasirea schimbatorului de cale
nr.5 mecanicul de locomotiva a oprit locomotiva.

Manevrantul de vagoane a manevrat schimbatorul de cale nr. 5 si dupa verificarea pozitiei schimbatorului
de cale nr. 7 (schimbator de cale care da acces la linia 4), in baza semnalelor de mana date de
conducatorul de manevra si manevrantul de vagoane, mecanicul de locomotiva a pus in miscare
locomotiva DHC 624, a depasit zona schimbatoarelor de cale nr. 5 si 7 si a intrat pe linia 4 libera in vederea
deplasarii in capatul X al stafjei.

Conform planului de manevra, manevrarea macazelor necentralizate din capatul X al statiei in vederea
efectudrii parcursului de manevra de iesire a locomotivei DHC 624 de la linia 4 libera si intrarea acesteia pe
linia 3 ocupata in vederea manevrarii vagonului care urma sa fie introdus pe linia industriala a SC FAMOS
SA Odorheiu Secuiesc, s-a efectuat de catre celalalt manevrant de vagoane.

Dupa intrarea locomotivei izolate DHC 624 pe linia 4 libera in vederea deplasarii acesteia dinspre capatul Y
spre capatul X al statiei, manevrantul de vagoane din capatul Y s-a deplasat spre cladirea staiei pentru a
solicita magazinerei de serviciu apartindnd SNTFM “CFR Marfa® SA - Sucursalei Marfa Brasov sd ia
legatura cu reprezentantul SC FAMOS SA Odorheiu Secuiesc pentru a deschide poarta de acces in incinta
societatii in vederea introducerii unui vagon, iar conducatorul de manevra s-a indreptat spre capatul X al
statjei prin zona peronului de la linia nr.1, pentru conducerea manevrei in aceasta zona.

Ultima migcare de manevra a locomotivei izolate DHC 624 condusa de mecanicul de locomotiva a fost
efectuata pe un spatiu de 118 metri, cu cresterea vitezei de la 0 km/h la 28 km/h in intervalul de timp
10:56:46 - 10:57:14 (28 secunde), iar dupa intrarea pe linia 4 libera a oprit la aproximativ 30 metri dupa
marca de sigurantd, in aceiasi pozitie transversala cu cabina de conducere a trenului automotor dinspre
capatul Y garat la linia 2.

Dupa oprirea locomotivei izolate DHC 624 pe linia 4 libera, din motive necunoscute, mecanicul de
locomotiva a parasit neinstructional locomotiva, coborénd din cabina de conducere a acesteia fara sa
opreasca motorul diesel, fara sa aduca controlerul si inversorul de mers in pozitia ,0”, fara sa asigure
locomotiva contra pornirii din loc prin strangerea franei de mana si a franei directe in mod corespunzator si
fara sa avizeze conducatorul de manevra, pentru ca acesta sa ia loc in cabina de conducere.

Cu ocazia verificarilor efectuate la data de 06.02.2008, in statia Odorhei, dupa producerea accidentului
feroviar, s-a constatat faptul ca in conditji instructionale de oprire a motorului diesel, de actionare in pozitia
“O” a controlerului si inversorului locomotivei, si prin strdngerea frénei de mana si a franei directe de pe
locomotiva, locomotiva DHC 624 nu se putea pune in migcare.

Din chestionarea personalului feroviar a rezultat faptul cd in desfasurarea serviciului din data de
05.02.2008, mecanicul de locomotiva nu a comunicat nimanui nici un aspect referitor la starea lui de
sanatate sau referitor la probleme in functionarea locomotivei motive care ar fi putut justifica, conform
prevederilor art.199 din Instr.201/2007, coborérea acestuia de pe locomotiva.

Din probele efectuate cu ocazia reconstituirii a rezultat ca inaintea opririi de la ora 10:57:14 (linia 4, cap Y
statia Odorhei), manipularea controlerului s-a facut de la treptele superioare pana la treapta 1 si nu pe
pozitia ,0” fara manipularea manetei inversorului in pozitia ,O”, frAnarea fiind facuta cu robinetul F.D.1
(frana directd) din postul B al locomotivei, prin deplasarea manerului la capatul cursei (franare completa)
realizandu-se o presiune de 3,7 bari in cilindrii de frana, dupa care ducand manerul intr-o pozitie
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intermediara, aproximativ %2 din lungimea cursei, s-a produs o scadere rapida a presiunii din cilindrii de
frana de la 3,7 bari la 1 bar urmata de o scadere lenta de la 1 bar la 0,5 bari.

BN

Postul B de conducere al locomotivei DHC 624

2.1.22. Tn timpul miscérilor de manevra, fird a se putea preciza cu exactitate momentul, mecanicul de
locomotiva implicat a procedat la efectuarea de modificari constructive la locomotiva prin blocarea
mecanica cu ajutorul unui gplint improvizat in ,pozitia deschis” a parghiei de actionare de la valva
de descarcare a aerului din cilindrii de frana ai locomotivei, fapt ce a condus la anularea efectului de
franare asupra locomotivei in cazul utilizarii franei automate si implicit anularea efectului de franare
la intrarea in actiune a instalatiilor de siguranta, vigilenta si control al vitezei, contrar
reglementarilor din art. 12, alin 1 lit j din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva
in transportul feroviar nr. 201/2007.

2.1.23. Acest lucru a fost constatat atat de mecanicul de locomotiva care a oprit locomotiva DHC 624 cat si de
comisiile de cercetare si de investigare prezente la fata locului imediat dupa accident.

Valva de descarcare de la postul B de conducere, in pozitie normala, neblocata si nemodificata constructiv
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Valva descarcare de la postul A de conducere, modificata constructiv, blocata in pozitia ,deschis”, cu
splintul improvizat gasit la fata locului

2.1.24.

2.1.25.

2.1.26.

La ora 10:57:44, dupa o stationare de 30 de secunde, in conditile de mai sus (motorul diesel pornit, frana
de mana nestransa, controlerul pe treapta 1, maneta inversorului in pozitia ,inainte”, manerul robinetului
franei directe in pozitie intermediara ( corepunzatoare unei presiuni de aer in cilindrii de frina - 0,4 + 0,5
bar), locomotiva s-a produs in miscare spre capatul X al statiei, viteza crescand de la 0 la 17 km/h pe un
spatiu de 47 metri in timp de 17 secunde avand parcursul de iesire de la linia 4 efectuat pentru manevra de
introducere la linia 3. In aceste conditjii locomotiva a circulat 32,030 km (cu o vitez& medie de 28,4 km/h), si
a fost oprita la km 1+293, intre halta Sacuienii Noi si statia CFR Vanatori, respectiv la o distanta de 1,527
km de halta Sacuienii Noi, la ora 12:06:10. Acest lucru a rezultat din probele efectuate dupa accident,
coroborat cu citirea si interpretarea benzii de vitezometru.

Manevrantul de vagoane din capatul Y al statiei, dupa ce a solicitat magazinerei de serviciu apartinand
SNTFM “CFR Marfa” SA - Sucursala Brasov sa ia legatura cu reprezentantul SC FAMOS SA Odorheiu
Secuiesc pentru a deschide poarta de acces in incinta acestei societati, si in timp ce iesea din cladirea
statiei si se deplasa spre capatul X al statiei in vederea efectuarii manevrei in acea zona, |-a vazut pe
mecanicul de locomotiva de la locomotive DHC 624 fugind dupa locomotiva de manevra DHC 624, care se
pusese in miscare, $i striga ca ,A scapat locomotiva !!'". De asemenea, seful de tren, angajat al SC
REGIOTRANS SRL Brasov, care era in serviciu la acel moment la trenul de calatori nr. 14843 si se afla in
incinta statiei pe peronul dintre liniile 1 si 2, I-a vazut pe mecanic fugind dupa locomotiva si strigand ,Sa o
opreasca cinevalll’,

Manevrantul de vagoane din capatul X a comunicat conducatorului de manevra (impiegatului de miscare
din statia Odorhei) faptul ca locomotiva izolata DHC 624 s-a pus in miscare catre capatul X al statjei, fara
mecanic de locomotiva, iar mecanicul a alergat sa prinda locomotiva dar nu a reusit, aceasta scapand pe
linia curenta dintre statia Odorhei si halta de migcare Cristur.

2.1.27. Automotorul seria X4500 cu nr.4528, apartinand operatorului de transport feroviar SC REGIOTRANS SRL

Brasov, stationa cu motorul oprit in capatul Y al liniei Il directd din statia Odorhei - fara pasageri — si urma
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2.1.28.

2.1.29.

2.1.30.

2.1.31.

2.1.32.

2.1.33.

sa circule ca tren de calatori nr. 14843, cu plecare din statia Odorhei spre halta de migcare Cristur la ora
11:30, cu partida de tren formata din mecanicul de locomotiva — automotor si sef de tren, ambii angajati ai
SC REGIOTRANS SRL Brasov.

Tn aceste conditii, impiegatul de miscare din statia Odorhei a dispus mecanicului de locomotiva — automotor
sa porneasca motorul automotorului nr. 4528 si impreuna cu seful de tren si cu manevrantul de vagoane
din partida de manevra a statiei care se afla in capatul X, fara calatori, sa se deplaseze cu automotorul in
urma locomotivei care scapase din statia Odorhei pentru prinderea locomotivei scapate de catre automotor
si pentru a da semnalele acustice necesare in zona trecerilor la nivel pe care urma sa se angajeze
locomotiva scapata.

La ora 11:12, intre statia Odorhei si halta Feliceni, la o distanta de aproximativ 200 m fata de halta Feliceni
(aflata la o distanta de 6,5 km de la locul punerii in miscare necomandata a locomotivei izolate DHC 624),
mecanicul de locomotiva - automotor de pe automotorul nr. 4528, impreuna cu seful de tren si manevrantul
de vagoane, au observat pe mecanicul de locomotiva de la locomotive scapata care alerga pe terasamentul
caii dinspre zona trecerii la nivel in directia din care venea locomotiva. Deplasarea mecanicului de
locomotiva de la locomotive DHC 624 péna in acest punct s-a efectuat cu un autoturism, posibil taxi care
stationa in fata statiei Odorhei. Autoturismul si soferul nu au putut fi identificatj.

Cand a ajuns in dreptul locomotivei scapate, la km. 29+150, mecanicul de locomotiva de la locomotiva
DHC 624 a incercat sa se prinda cu mainile de bara de proteciie de la scara de acces pe platforma din
zona capotei mici a locomotivei (locomotiva circula cu o viteza de 24 km/h, cu capota mica in fata), dar
nereusind sa se urce pe scara locomotivei, a alunecat si a fost surprins si lovit de partea dreapta a
locomotivei, fapt care a condus la caderea mecanicului sub rotile locomotive, amputarea in zona gambelor
a picioarelor acestuia si ulterior la decesul mecanicului de locomotiva.

Conform Certificatului Medical Constatator al Ddecesului nr.18/06.02.2008, eliberat de Cabinetul de
Medicina Legala Odorheiu Secuiesc, cauzele decesului au fost stabilite dupa cum urmeaza:

a. cauza directd (imediatd): soc hemoragic;

b. cauze antecedente: hemoragie interna si externa;

c. starea morbida initiald: politraumatism toraco-abdominal.

Automotorul nr. 4528 a fost oprit in dreptul accidentatului, manevrantul de vagoane a coborat din automotor
si a scos victima din gabaritul liniei, apoi i-a comunicat prin telefonul mobil personal impiegatului de miscare
din statia Odorhei despre cele intdmplate, solicitindu-i sa avizeze mijloacele de salvare. Manevrantul de
vagoane a ramas in continuare cu victima pana la sosirea cadrelor medicale apariindnd Serviciului
Ambulanta si a celorlalte organe abilitate ale statului.

Impiegatul de migcare din statia Odorhei a avizat Politia Transporturi Feroviare Odorhei, care a avizat
salvarea.Ambulanta a sosit in aprox 10-15 minute si a constatat decesul, iar procurorul a sosit in
aproximativ 20 — 25 minute.

ol

Locul accidentarii mecanicului de locomotiva
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2.1.34.

2.1.35.

2.1.36.

2.1.37.

2.1.38.

2.1.39.

2.1.40.

2.1.41.

Mecanicul de locomotiva — automotor a repus in miscare automotorul si impreuna cu seful de tren, care se
afla in postul de conducere al locomotivei, au continuat mersul in urma locomotivei scapate.

T jurul orei 11:30 impiegatul de miscare din statia Odorhei avizeaza impiegatul de miscare din statia Cristur
despre scaparea locomotivei DHC 624, pentru ca acesta sa poata lua masuri de oprire a locomotivei.

In incercarea de a opri locomotiva izolatd, impiegatul de miscare din halta de miscare Cristur a efectuat
parcurs de primire a locomotivei izolate DHC 624 pe linia nr. 4 abatuta din halta de miscare Cristur si a
asezat pe cele doua sine totj cei 8 saboti de mana din dotarea haltei de miscare, precum si trei traverse de
beton (fiind ajutat de cétiva calatori care se aflau in incinta haltei de migcare), apoi a inchis bariera
mecanica din capatul X al haltei de migcare Cristur.

Locomotiva izolata DHC 624 a intrat pe linia 4 din halta de miscare Cristur si a lovit sabotii de mana cu
curatitoarele de cale, aruncandu-i de pe sing, iar traversele de beton le-a lovit si scos din gabaritul caii cu
aparatorul de animale. Fara a putea fi oprita in acest fel, locomotiva a trecut prin halta de miscare Cristur la
ora 11:53 cu viteza de 30 km/h si s-a angajat pe linia curenta dintre halta de miscare Cristur si statia CFR
Vanatori.

Urme de lovituri produse la locomotiva de
traversele de beton si sabotjii de mana

Operatorul din Regulatorul de Circulatie Brasov de serviciu pe sectia ,Valea Lunga”, in jurul orei 11:50, a
incercat sa afle pozitia trenului de marfa nr. 35821 care trebuia sa soseasca in statia CFR Vanatori, dar
impiegatul de miscare de la H.m. Cristur nu a raspuns la telefon, fapt pentru care a apelat statia Odorhei de
unde a aflat despre eveniment, apoi a avizat seful de tura de la regulatorul de circulatie.

In jurul orei 12:00, a raspuns la telefon si impiegatul de miscare din H.m. Cristur, care l-a avizat ca
locomotiva scapata a trecut si se indreapta catre statia CFR Vanatori.

In jurul orei 11:50, seful Regulatorului de Circulatie Bragov, a fost avizat despre eveniment de catre
conducerea SC RC- CF TRANS SRL.

Intrucat nu se cunostea cu exactitate pozitia locomotivei DHC 624, respectiv distanta pana la statia Vinatori
a locomotivei scapate, seful Regulatorului de Circulatie Bragov din cadrul CNCF ,CFR” SA - Sucursala
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2.142.

2.1.43.

2.1.44.

2.1.45.

2.1.46.

2.147.

2.1.48.

2.1.49.

2.1.50.

2.1.51.

2.1.52.

regionala CF Brasov s-a deplasat in biroul operatorului RC care conducea circulatia pe sectia ,Valea
Lunga”, de unde s-a dispus efectuarea parcursului pentru locomotiva DHC 624 pe linia de evitare din statia
CFR Vanatori (prin manipularea schimbatoarelor de cale 1R/ 3R), iar la ora 12:00 s-a dispus si oprirea
circulatiei trenurilor intre statjiile CFR Brasov si Sighisoara (magistrala 300).

Constatand faptul ca locomotiva izolatd DHC 624 nu a putut fi oprita in halta de miscare Cristur, mecanicul
de automotor impreuna cu seful de tren, au continuat sa circule cu automotorul in urma locomotivei DHC
624.

Dupa trecerea locomotivei DHC 624 si a automotorului nr. 4528 prin halta Santamaria, mecanicul de
automotor a luat decizia sa se apropie cu automotorul de locomotiva DHC 624, iar dupa apropierea
tampoanelor celor doua vehicule, cind a observat cé viteza locomotivei scapate se mentine constanta
(aproximativ 28 km/h) si ca tampoanele celor doua vehicule feroviare nu se dezlipesc, a solictat sefului de
tren s& ramana in cabina automotorului in vederea opririi acestuia dupa ce el reusea sa treaca de pe
automotor pe locomotiva izolatd DHC 624.

In aceste conditii, mecanicul de automotor a iesit din cabin, a trecut pe suportul de deasupra tamponului
automotorului si de acolo a sarit pe tampoanele locomotivei, s-a prins de bara platformei frontale si apoi
deplaséndu-se pe pervazul lateral a patruns in cabina de conducere a locomotivei si a oprit-0 la ora
12:06:10, intre halta Sacuienii Noi si statia Vanatori, la km 1+323, respectiv la o distanta de 1,527 km de
halta Sacuienii Noi.

Dupéa trecerea mecanicului pe locomotiva DHC 624, automotorul a fost oprit de catre seful de tren.
Precizam faptul ca seful de tren detine autorizatie pentru manipularea instalatiilor de siguranta circulatiei cu
care sunt echipate locomotivele pentru mentinerea pe loc a acestora la manevra si/sau in circulatia
trenurilor, in cazul conducerii simplificate.

Locomotiva izolata DHC 624 a circulat de la statia Odorhei pana in apropierea statiei Vanatori pe o distanta
de 32,03 km, cu viteze cuprinse intre 27-33 km/h. Mentinerea vitezei in acest interval a fost favorizata de
traseul sinuos al liniei si de profilul in lung al acesteia (declivitatea maxima pe sectia de circulatie Vanatori —
Odorhei este de 13,1 %o).

Dupa oprirea locomotivei scapate DHC 624 si cuplarea acesteia cu automotorul nr. 4528, acestea au fost
garate la ora 12:25 in halta de miscare Cristur, iar la ora 12:29 dispeceratul RC-CF TRANS Bragov a avizat
in scris acest fapt la Regulatorul de Circulatie Bragov.

Redeschiderea pentru circulatia feroviara a sectiei de circulatiei Bragov- Sighisoara a fost dispusa la ora
12:30.

In concluzie, locomotiva scapata ar fi trebuit s& se opreascd singura ca urmare a intrarii in actiune a
instalatiei de siguranta si vigilenta la depasirea vitezei de 10km/h si la neactionarea pedalei b 13/1.2. Acest
fapt nu s-a produs insa, datoritd blocarii mecanice (prin intermediul unui splint improvizat) in pozitia
,deschis” a parghiei de la valva de descarcare a aerului din cilindrii de frana ai locomotivei.

La probele ulterioare efectuate in conditii regulamentare de exploatare a locomotivei, consemnate in
procesul verbal de constatare tehnica nr.117/07.02.2008, instalatia de siguranta si vigilentd a comandat
franarea de urgenta si decuplarea transmisiei hidraulice in condijile in care acesta instalatie a fost testata
daca functioneaza atunci cand mecanicul nu actioneaza pedala de rearmare.

Punerea in miscare necomandatd si deplasarea ulterioara a locomotivei a fost posibila datorita
nerespectarii prevederilor legale privind manipularea instalatiilor locomotivei, asa cum s-a prezentat la
punctele anterioare si datorita profilului liniei (declivitatea liniei 4 din statia CFR Odorhei este de 2 %,
profilul in lung al acesteia fiind sinuos si predominant in panta).

in conformitate cu prevederile art. 19 din Legea nr. 55/2006 a fost infintat Organismul de Investigare
Feroviar Roman, organism permanent, independent in cadrul Autoritatii Feroviare Roméane — AFER, care
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2.1.53.

2.1.54.

2.1.55.

2.1.56.

2.2.

2.2.1.

22.2.

223.

224,

2.25.

desfagoara o investigare a accidentelor grave in sistemul feroviar, obiectivul acestuia find imbunatatirea
sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor. Organismul de Investigare Feroviar Roman, poate
investiga, in plus fata de accidentele grave, acele accidente si incidente care in conditii usor diferite ar fi
putut duce la accidente grave, inclusiv defectiuni tehnice ale subsistemelor structurale sau ale
constituentilor de interoperabilitate ai sistemelor feroviare de mare viteza sau conventionale europene.

in conformitate cu prevederile art. 3, lit’m” din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara evenimentul in
cauza, respectiv scaparea locomotivei de manevra DHC 624 din statia CFR Odorhei urmata de decesul
mecanicului, reprezinta un accident feroviar grav.

Avand in vedere faptul ca la data de 05.02.2008 s-a produs un accident feroviar grav in intelesul Legii nr.
55/2006 privind siguranta feroviara, scaparea locomotivei de manevra DHC 624 din statia Odorhei urmata
de decesul mecanicului, Organismul de Investigare Feroviar Romén a decis intreprinderea unei investigatji
pentru acest eveniment feroviar, comisia de investigare fiind formata din:

i. OLARU Mihai - investigator principal
ii. CIOBANU Eugeniu - investigator
iii. DRAGHICI Marin - investigator

Actiunea de investigare nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii $i se desfagoara in paralel cu
alte actiuni de cercetare, inclusiv cele desfasurate de autoritatile responsabile pentru ancheta judiciara.

Investigatia se desfasoara intr-un mod cat mai deschis, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate si
sa aiba acces la rezultate. Administratorul de infrastructura si operatorii de transport feroviar implicatj,
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, victimele si rudele acestora, proprietarii bunurilor deteriorate,
producatorii, serviciile de urgenta implicate si reprezentantii personalului si utilizatorii sunt informatj in mod
regulat cu privire la investigatie si mersul acesteia, acordandu-se, la solicitarea acestora, posibilitatea de a-
si prezenta opiniile si punctele de vedere referitoare la investigatie si avand posibilitatea, la cerere, sa faca
comentarii cu privire la informatiile din proiectele de rapoarte.

Circumstantele evenimentului :

Personalul implicat in producerea si desfasurarea evenimentului apartine S.C. RC-CF TRANS SRL Brasov
(mecanicul de locomotiva accidentat, manevrantul |, manevrantul I, impiegatii de miscare de la statiile CFR
Odorhei respectiv Cristur, mecanicul instructor, responsabilul cu managementul de siguranta circulatjei),
respectiv S.C. REGIOTRANS SRL Bragov (mecanicul de locomotiva si seful de tren de la automotor).

Activitatea pe sectia de circulatie Vinatori — Odorhei se desfasoara in comun de catre personal apartinand
S.C. RC-CF TRANS SRL Brasov, S.C. REGIOTRANS SRL Brasov si CNCF CFR SA - Regulatorul de
Circulatie Brasov, pe baza Contractului de asociere in participatiune nr . 560 / 280 din 2006 incheiat intre
S.C. RC-CF TRANS SRL Brasov si S.C. REGIOTRANS SRL Brasov, a Conventiei nr.1179 / 639 din
01.12.2007 incheiata intre S.C. RC-CF TRANS SRL Brasov si S.C. REGIOTRANS SRL Brasov , precum si
a Contractului nr 5N/4/30.06.2006 incheiat intre CNCF CFR SA si S.C. RC-CF TRANS SRL Brasov.

Locomotiva implicata a fost de tip DHC, nr. 624, proprietate a SNTFC ,C.F.R. Calatori’- S.A. inchiriata
conform Contractului Nr. 10 / 2006 de catre SC KEOLIS SRL, devenitda S.C. REGIOTRANS SRL Brasov.

Infrastructura feroviara implicata, respectiv sectia de circulatie Odorhei- Vinatori, este in gestiunea S.C.
RC-CF TRANS SRL Brasov, are un singur fir de circulatie, ecartament normal cu suprastructura tip 49,
traverse de beton, cu profil sinuos si predominat in pantd, pe directia Odorhei- Vinatori. Sectia de circulatie
este cu conducere centralizata a circulatiei trenurilor (circulatia trenurilor si manevra se executd pe baza
ordinelor operatorului de circulatie transmise direct agentilor punctelor de sectionare).

Planul de urgenta al serviciilor publice de salvare a fost declansat de catre manevrantul | care a apelat
IDM Odorhei prin telefonul mobil propriu iar acesta a avizat salvarea si politia, interventia operativa
realizandu-se in timp de 10 — 15 minute (salvare) respectiv in timp de 20 - 25 minute (politie si
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procuratura).

2.3 Urmarile evenimentului :

2.3.1. Victime

si accidentati: in urma accidentului feroviar a fost inregistrat decesul mecanicului de locomotiv

de la locomotiva DHC 624, conform certificatului medical constatator nr.18/2008 al Spitalului Judetean
Miercurea Ciuc, Cabinetul de Medicina Legala Odorheiu Secuiesc, judetul Harghita.

2.3.2. Pagube materiale:
la materialul rulant, calatori, marfuri - nu au fost,
la linii si instalatji - nu au fost
la mediu - nu au fost

24 Circumstante externe :

2.4.1. In data de 05.02.2008, in intervalul de timp 10:00 - 13:00 vizibilitatea a fost foarte buna, temperatura a fost
de aproximativ 6°C, cer senin.

3. INREGISTRAREA INVESTIGATIILOR $I ANCHETELOR

3.1 Rezumatul marturiilor la personalul implicat

3.1.1. Impiegatul de migcare de serviciu pe timpul producerii evenimentului in statia CFR Odorhei care avea si
atributiile de conducétor manevra, a declarat urmatoarele:

>

YV VY

>
>

mecanicul a oprit locomotive DHC 624 la linia 4 in timpul deplasarii din capatul Y spre capatul X al
statiei pentru intrarea ulterioard peste grupul de vagoane de la linia 3 si nu a observat cand
mecanicul a coborat de pe locomotiva, el fiind pozitionat pe peronul liniei 1 in fata biroului de
miscare;

nu a fost avizat de catre mecanic asupra parasirii locomotivei;

momentul pornirii, respectiv scaparea DHC 624, I-a sesizat din cele comunicate de catre alfj
angajatj;

isi asuma responsabilitatea dispozitiilor privind indrumarea automotorului cu mecanicul acestuia,
seful de tren si un manevrant in urmarirea locomotivei;

a avizat seful de Post Politie Transporturi asupra accidentarii mecanicului 1anga pasajul de la h
Feliceni, pentru ca acesta sa avizeze salvarea si organele de cercetare penala ale statului, pe IDM
de la Hm Cristur in jurul orei 11:30 ca se afla in circulatie locomotiva scapata, urmarita de
automotor si apoi operatorul RC de la Regulatorul de Circulatie Brasov asupra scaparii
locomotivei.

3.1.2. Impiegatul de migcare de serviciu pe timpul producerii evenimentului in H.m. Cristur a declarat
urmatoarele:

>
>

YVVYVYY

A\

a efectuat parcurs de trecere la trenul 35 821care trebuia in acel moment sa intre in statie;

a asezat pe linia de trecere a locomotivei scapate cei 8 saboti de ména din dotare si ajutat de 3
calatori a asezat inca 3 traverse, realizind un obstacol care nu a reusit sa opreasca sau sa
micsoreze semnificativ viteza locomotivei;

a inchis bariera inainte de sosire si a deschis-o dupa trecerea locomotivei;

a avizat operatorul RC ca locomotiva a ocupat linia curenta Cristur — Vinatori;

a comunicat cu mecanicul de la automotor care i-a certificat ca a reusit oprirea locomotivei;

a dispus revenirea automotorului 4528 si a locomotivei DHC 624 la H.m. Cristur pe parcurs liber
la linia 4 a statjei;

a transmis in jurul orei 12:10 avizarea scrisa la operatorul RC dupa gararea in statie, ca linia
curenta Cristur — Vinatori este libera.
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3.1.3.  Mecanicul de locomotiva al automotorului 4528 a declarat urmatoarele:
» afost avizat ca locomotiva DHC 624 a scapat in linie curenta de catre IDM si seful de tren, in timp

ce stationa cu motorul diesel oprit, la linia 2 a statiei Odorhei, primind dispozitia de a porni
automotorului 4528 si de a pleca in urmarirea locomotivei, impreuna cu seful de tren si un
manevrant;

a vazut cand mecanicul a incercat urcarea din mers pe locomotiva in apropierea trecerii la nivel
de la h Feliceni si accidentarea acestuia;

a oprit automotorul dupa accident si dupd scoaterea din gabarit a victimei cu care a ramas
manevrantul de vagoane pentru asigurarea protectiei si salvgardarea locului evenimentului, a
continuat urmarirea locomotivei impreuna cu seful de tren;

in apropierea H. Sacuienii Noi unde linia este in aliniament cu panta de 0,7%o , viteza
locomotivei s-a stabilizat la 28 km/h reusindu-se apropierea cu automotorul péna la atingerea
tampoanelor, moment in care mecanicul automotorului iese din cabind si de pe tampoanele
acestuia sare pe tampoanele locomotivei, se prinde de bara platformei frontale si apoi
deplasédndu-se pe pervazul lateral patrunde in cabina de conducere si o frneaza la ora
12:06:10, la distanta de 1,527km de H Sacuienii Noi;

la urcarea pe locomotiva in postul de conducere a gasit controlerul pe pozitia 1, instalatia de
siguranta si vigilenta intrata in actiune electric, valva de descarcare a aerului din cilindrii de frana
blocata, frina de mana si frana directa slabite si nu a reusit sa realimenteze conducta generala
datorita intrarii in actiune a sistemelor de siguranta, vigilenta si control punctual al vitezei;

pe parcursul de revenire din linie curentd in H.M. Cristur, circuland prin impingerea
automotorului, a fost frénat automat de cétre instalatia de control automat punctual al vitezei
(INDUSI) lainfluenta de 1000 Hz;

a actionat pentru evitarea unei posibile catastrofe si sustine ca a facut tot posibilul pentru a nu
se accidenta.

3.1.4. Manevrantul de vagoane | de serviciu pe timpul producerii evenimentului in statia CFR Odorhei, a
declarat urmatoarele:

>
>

>

a descris miscarile de manevra efectuate inainte de producerea evenimentului;

a manipulat macazurile din capatul Y al statiei pentru iesirea izolatd a DHC 624 de la linia 3 si
intrarea la linia 4 unde trebuia sa astepte pana cand se lua legatura telefonica cu agentul
economic la care se efectua urmatoarea migcare de manevra;

a observat, dupa iesirea din biroul agentiei de marfa, locomotiva in miscare si cum mecanicul a
alergat incercand sa o prinda;

a primit dispozitie si a plecat cu automotorul pentru acoperirea trecerilor la nivel;

a observat in zona bornei kilometrice 29, in apropierea pasajului de la h Feliceni, cum a incercat
mecanicul sa urce din mers pe scara de colf din fata (sens de mers) si cum a fost accidentat, iar
dupa oprirea automotorului a participat la scoaterea lui din gabarit, a avizat prin telefonul mobil
propriu pe impiegatul de miscare de la statia CFR Odorhei asupra accidentului, spunandu-i sa
avizeze salvarea si organele abilitate ale statului;

a ramas la locul accidentului cu mecanicul accidentat, a declarat ca ambulanta a sosit in timp de
10-15 minute din momentul cand a telefonat la 1.D.M, personalul ambulantei a constatat decesul
victimei, a asteptat politia si procuratura care au sosit dupa inca 5-10 minute;

in urmarirea locomotivei, pe automotor nu s-au aflat decét el, mecanicul automotorului si seful de tren.

3.1.5.  Seful de tren de la automotor a declarat urmatoarele:

>

>

aflat pe peronul statiei, a observat deplasarea locomotivei pe linia 4, in timp ce mecanicul
acesteia alerga incercand sa o prinda;

a comunicat imediat impiegatului de miscare cele observate, acesta dispunand prin statia radio-
telefon manevrantului Il sa asigure cele doua treceri la nivel cu bariera, iar apoi sa manipuleze
macazurile pentru iesirea automotorului de la linia 2;

a observat impreuna cu mecanicul si manevrantul | cum s-a produs accidentul;

a continuat mersul in cabina de conducere a automotorului si, dupa ce mecanicul de automotor a
trecut pe LDH 624 a franat, a oprit motorul Diesel si a strans frana de ména a automotorului;
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» acoborat de pe automotor, a dat semnale de cuplare si a legat automotorul cu locomotiva fugita, a
avizat |.D.M. Cristur ca s-a oprit locomotiva, a primit dispozitia de revenire in H.m. Cristur, a dat
semnale acustice la trecerile la nivel pe parcursul de intoarcere, fiind postat in cabina din fata sens
de mers la automotor.

3.1.6.  Manevrantul Il de serviciu pe timpul producerii evenimentului in statia CFR Odorhei a declarat urmatoarele:
» aflandu-se in capatul X al statiei (spre h Feliceni), a primit dispozitii sa puna barierele la cele doua
treceri la nivel cand a scapat locomotiva si sa manipuleze macazurile pentru iesirea automotorului
de la linia 2, fara alte implicatji fata de eveniment.

3.1.7.  Operatorul de serviciu pe timpul producerii evenimentului la Regulatorul de Circulatie Bragov , fir Valea
Lunga,” a declarat urmatoarele:
> injurul orei 11 : 50, a incercat sa afle pozitia trenului 35821 care trebuia s& soseasca in statia
CFR Vinatori dar IDM de la H.m. Cristur nu raspundea la telefon, fapt pentru care a apelat statia
Odorhei de unde a aflat despre eveniment, apoi a avizat seful de turd de la Regulatorul de
Circulatie Bragov;
> in jurul orei 12 : 00, a raspuns la telefon IDM de la H.m. Cristur, care |-a avizat ca locomotiva
scapata a trecut si se indreapta catre statjia Vinatori;
» a dat dispozitie la statia Vinatori de oprire a trenurilor pe sectia de circulatie cu bloc de linie
automat si de efectuare parcurs pe linia de evitare la locomotiva DHC 624 ce urma sa soseasca

dinspre H.m. Cristur.

3.1.8. $Seful de Regulator Circulatie Bragov, a declarat urmatoarele:
> a fost avizat despre eveniment de catre conducerea SC RC- CF TRANS SRL in jurul orei 11:50
dupa care a verificat pe firul RC Valea Lunga faptul ca s-au dat dispozitiile corespunzatoare pentru
oprirea circulatiei trenurilor si de efectuare a parcursului pe linia de evitare la statiei Vinatori;
> a avut cunostintd de accidentul mortal al mecanicului de locomotiva la ora 13:30 din avizarea
accidentului de munca.

3.1.9. Mecanicul instructor care a avut in subordine pe mecanicul accidentat, pentru instruirea teoretica si
practica, a declarat urmatoarele:
> nu a depistat cu ocazia controalelor sau a instruirilor practice modul gresit de lucru, respectiv
blocarea mecanica in pozitia ,deschis” a parghiei de la valva de descarcare a aerului din cilindrii
de frana;
» nu a putut oferi o justificare a abaterilor savarsite de catre victima, care au condus la producerea
accidentului.

3.1.10. Seful de serviciu Siguranta Circulatiei din cadrul SC RC- CF TRANS SRL care are si atributile de
responsabil cu managementul sigurantei feroviare, a declarat urmatoarele:
> sunt indeplinite si se aplica prevederile certificatelor de siguranta tip A si tip B;
> considera ca evenimentul s-a datorat unei erori umane, pe fond de stres si nu datorita unor conditji
tehnice sau activitati nereglementate, imputabile conducerii societafji.

3.2 Sistemul de management al sigurantei :

Din analiza sistemului de management al sigurantei au rezultat urmatoarele:

3.2.1. Locomotivele utilizate in activitatea de manevra sunt dotate cu instalatii de siguranta, vigilenta si control
punctual al vitezei, iar in cazul locomotivei implicate in eveniment au fost functionale, conform proceselor
verbale de constatare.

3.2.2. Cu actul nr 277.a/ 20.04.2007 au fost intocmite si aprobate Reglementari privind activitatea de inlocuire,
verificare, citire si tratare a benzilor de vitezometru la locomotivele si automotoarele din parcul propriu, iar
cu actul nr 277b/20.04.2007 au fost intocmite si aprobate Reglementari privind modul de tratare a cazurilor
de frénare de uirgenta produse din vina personalului de locomotiva.

3.2.3. Nu sunt prevazute masuri corective in cazul scoaterii din functiune in mod abuziv a instalatiilor de
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3.24.

3.3

b)

d)

3.4.

34.1.

siguranta, vigilenta si control al vitezei.

Au fost efectuate interventji tehnice in exploatare sau la reparatji fara aprobarea constructorului sau a
proiectantului la valva de descarcare, care au permis blocarea artizanala a acesteia cu ajutorul unui splint
improvizat.

Norme si reglementari :

in activitatea de manevra din statia Odorhei mecanicul de locomotiva de la locomotiva DHC 624 nu a
respectat urmatoarele reglementari care au permis producerea accidentului:

a parasit locomotiva izolatd DHC 624 in timpul serviciului efectuat in activitatea de manevra in statia
Odorhei la data de 05.02.2008, fara respectarea reglementarilor in vigoare, contrar prevederilor art. 12,
alin. (1), lit. e) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007;

a parasit locomotiva DHC-624 cu care efectua manevra in sistem simplificat la data de 05.02.2008 in statia
Odorhei, fara a opri motorul diesel, fara a asigura locomotiva contra pornirii din loc si fard a aviza
conducatorul de manevra, care sa ia loc in cabina de conducere in vederea supravegherii ei, contrar
prevederilor art. 199, alin. (1) si alin. (3) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007, prevederilor art. 234, alin. (1) si alin. (2) din Regulamentul de Exploatare
Tehnica Feroviara nr.002/2001 si prevederilor cap. Ill, pct. 3 din Ordinul 310/1/441/1993 al Directiei
Generale Tractiune - ,Reglementéri privind experimentarea deservirii simplificate a locomotivelor”;

in timpul activitatii de manevra desfasurata in statia Odorhei la data de 05.02.2008, farad a se putea
mentiona cu precizie momentul, mecanicul de locomotiva a adus modificari constructive la locomotiva, i
anume la instalatia de frana a locomotivei, prin blocarea mecanica in pozitia ,deschis” a parghiei de
actionare de la valva de descarcare a aerului din cilindrii de frana ai locomotivei, prin intermediul unui splint
improvizat, contrar prevederilor art. 9, lit. j) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007,

nu a avizat pe impiegatul de miscare din statia Odorhei despre fugirea locomotivei izolate DHC 624 de la
linia 4 din statia Odorhei, contrar prevederilor art. 176, alin. (2) din Instructiunile pentru activitatea
personalului de locomotivd in transportul feroviar nr.201/2007 si prevederilor art. 81, alin. (2) din
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005;

nu a respectat si aplicat intocmai normele de protectie a muncii, contrar prevederilor art. 9, alin. (1), lit. s)
din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007;

Functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice :

Verificarea primara dupa producerea accidentului a fost facutd la intrarea in cabina de conducere a
locomotivei DHC 624, in vederea opririi acesteia, de catre mecanicul de automotor care a urmarit
locomotiva scapata si care conform declaratiilor a constatat urmatoarele:
= ysa de acces in cabina de conducere era inchisa (fara a fi incuiata);
frana directa slabita ;
frdna de mana slabita ;
robinetul mecanicului KD 2 din postul | de conducere era in pozitia a lll-a (izolat);
robinetul mecanicului KD2 din postul Il de conducere era in pozitia a Il-a (de mers);
instalatia de siguranta si vigilenta era intrata in functie;
parghia de actionare de la valva de descarcare a aerului din cilindrii de frana ai locomotivei era
blocatd mecanic in pozitia ,deschis” prin intermediul unui splint improvizat, ceea ce a condus la
anularea efectului de franare al locomotivei in cazul utilizarii franei automate;
= utilizarea splintului pentru blocarea mecanica in pozitia deschis a parghiei de actionare de la valva de
descarcare a aerului din cilindrii de fréna ai locomotivei aferenta postului A de conducere a fost
posibila datorita inlocuirii splintului de la axul de rotatie al parghiei (constructie originald) cu un surub
care a marit jocul Tn punctul de rotatje si respectiv intre umarul exterior al carcasei si ciocul parghiei;
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= controlerul locomotivei si inversorul locomotivei nu erau actionate in pozitia ,0”, controlerul fiind
manipulat pe treapta ,1”, iar inversorul locomotivei fiind manipulat in pozitia ,inainte”, fapt care
explica viteza scazuta si aproximativ constantd de deplasare a locomotivei pe distanta dintre
statia Odorhei si locul in care a fost oprita locomotiva, si anume cu o viteza medie de 28,4 km/h.

3. 4.2. Verificarea tehnica a locomotivei DHC 624, s-a facut in comisie, la data de 06.02.2008, in statia Odorhei.

In conditii instructionale de exploatare, consemnate in procesul verbal de constatare tehnica
nr.117/07.02.2008, la verificarea intrarii in actiune a instalatiei de siguranta si vigilenta in conditiile in care
mecanicul nu actioneaza asupra ei, s-a constatat faptul ca se produce descércarea conductei generale de
aer a locomotivei, avand ca efect frAnarea de urgentd, precum si decuplarea transmisiei hidraulice a
locomotivei.

Din verificarea starii tehnice a valvelor de descarcare a rezultat ca :
= Ja valva de descarcare aferenta postului de conducere A a fost inlocuit gplintul original
de la axul de rotatie al parghiei cu un surub fapt ce a permis introducerea splintului
improvizat, care a blocat in pozitie deschis parghia de actionare a valvei de descarcare;
= valva de descarcare aferenta postului de conducere B, este in parametrii normali, fara
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343

joc in punctul de rotatie, respectiv intre umarul exterior al carcasei si ciocul parghiei si nu
permite blocarea in pozifie deschisa a parghiei de actionare cu ajutorul unor dispozitive
improvizate de tip splint.

Blocarea in pozitie deschisa a pirghiei de actionare a valvei de descarcare anuleaza efectul de
franare in cazul utilizarii franei automate prin golirea aerului aferent cilindrilor de frana, comandat
de tripla valva, care are rolul de a sesiza scaderea presiunii aerului din conducta generala si
comanda alimentarea cu aer a cilindrilor de frana, corespunzator treptei de franare comandata de
robinetul KD2.

in aceste conditii in cazul circulatiei locomotivei izolate se anuleazi efectul de franare in conditiile
utilizarii franei automate si implicit scoaterea din functiune a instalatiei de siguranta si vigilenta
(DSV), respectiv a instalatiei de control punctual al vitezei (INDUSI).

Nu s-a putut determina cand si unde a fost inlocuit splintul original de la axul de rotatie al parghiei
cu un surub intrucat nu exista inregistrari in acest sens.

La locomotiva DHC 624 ultima revizie a fost de tip R1 si s-a efectuat la data de 07.01.2008 de catre SC
KRON - TRIEM SRL Brasov.

Din verificarea comenzii de lucru unificatd intocmita cu aceasta ocazie, s-a constatat ca personalul de
locomotivd nu a solicitat lucrari suplimentare, personalul de atelier a efectuat lucrarile conform
nomenclatorului de lucrari NL-03-REV, la iesirea din revizie locomotiva fiind verificata de revizor de
locomotiva si receptionata de beneficiar.

Comanda de lucru este insofjta de declaratia de conformitate nr. 04/2008, care are viza AFER nr. 501.

De asemenea, au fost efectuate probe privind functionarea franei de mana si a franei directe a locomotivei
DHC 624, ocazie cu care au rezultat urméatoarele:

o probe ale franei directe a locomotivei:

e s-a pus locomotiva Tn miscare ducand controlerul pe pozitia nr.3, dupa care s-a readus controlerul
pana la pozitia nr.1, s-a franat locomotiva cu frana directd pana la oprire, dupa care, prin
manipularea succesiva si gradata a robinetului franei directe FD1 in sensul defranarii acesteia, s-a
constatat faptul ca la o presiune in cilindrii de frana de 0,45-0,5 bar, dupa aproximativ 20 de
secunde de la manipularea robinetului FD1 pentru defranare, locomotiva s-a pus in migcare.

o probe ale franei de mana a locomotivei;

e dupa asigurarea locomotivei contra pornirii din loc cu frana de mana (s-au efectuat 18 rotatii in
sensul stréngerii), s-a pus controlerul locomotivei pe pozitia nr.1 si s-a constatat ca locomotiva nu
se pune in migcare; s-a manipulat controlerul pe pozitiile nr.2 si nr.3 si locomotiva nu s-a pus in
miscare; pe pozitia nr.4 a controlerului locomotiva s-a pus in miscare.

e dupa asigurarea locomotivei contra pornirii din loc cu frdna de mana, s-a pus controlerul
locomotivei pe pozitia 1 si s-a actionat in sensul slabirii franei de méana. Locomotiva s-a pus in
miscare dupa doua rotatji ale frénei, in sensul slabirii;

In conditii instructionale de oprire a motorului diesel, de actionare in pozitia “0” a controlerului si
inversorului locomotivei, si de strangere a franei de mana si a franei directe de pe locomotiva,
aceasta nu se pune in migcare;

Compresorul de aer functioneaza normal.

Manometrele de aer functioneaza dar nu sunt verificate metrologic.
Etanseitatea instalatiei de fréna este buna.

Starea infrastructurii, sistemului de semnalizare si comunicatji :

linii libere: 5;

21



3.5.

3541

3.5.2

linii ocupate: 1,2,3, 4;

linii inchise: nu sunt;

starea semnalelor: buna si vizibilitate instructionala;
starea macazurilor; buna, necentralizate;

starea aparatelor de centralizare: bung;

starea aparatelor de telecomunicatji: buna.

Documentarea privind sistemul de operare in legatura cu evenimentul
Masuri luate de personal pentru semnalizare si controlarea traficului

Punerea in miscare necomandata si deplasarea ulterioara a locomotivei a fost posibild prin
manipularea neinstructionald a locomotivei, aga cum s-a prezentat la punctele anterioare, si datorita
profilului liniei (declivitatea liniei 4 din statia CFR Odorhei este de 2 %o,, profilul in lung al acesteia fiind
sinuos si predominant in panta).

Pentru oprirea locomotivei DHC 624 scapata in linie curentd, IDM din statia CFR Odorhei a dispus
in jurul orei 11:00 efectuarea parcursului pentru automotorul nr. 4528 aflat in stationare la linia 2 (care
urma sa fie expediat ca tren de calatori nr.14843 la ora 11:30) si indrumarea acestuia in urmarirea
locomotivei DHC 624.

Masura de mai sus, conform declaratiei IDM, a fost luata pentru a se incerca oprirea locomotivei
scipatd, si pentru a evita lovirea autovehiculelor care ar fi putut fi intalnite la trecerile la nivel. Intre statia
CFR Odorhei si h.Sacuienii Noi sunt un numar de 29 de treceri la nivel dintre care doar 6 sunt prevazute cu
bariere care se manipuleaza de personalul de tren.

|.D.M. din statia CFR Odorhei a avizat cu intarziere operatorul RC de la Regulatorul de Circulatie
Brasov, asupra scaparii locomotivei DHC 624, respectiv despre moartea mecanicului de locomotiva, dar a
avizat imediat pe seful de Post Politie Transporturi asupra accidentarii mecanicului 1anga pasajul de la h
Feliceni, pentru ca acesta sa avizeze salvarea si organele de cercetare penala ale statului. De asemenea a
avizat IDM de la Hm Cristur in jurul orei 11:30 ca se afla in circulatie locomotiva scapata urmarita de
automotor.

Masuri pentru protectia si salvgardarea locului evenimentului

Se pot consemna actiunile manevrantului I, care:

- a observat in zona bornei kilometrice 29, in apropierea pasajului de la h Feliceni, cum a incercat
mecanicul sa urce din mers pe scara de colt din fata (sens de mers ) si cum a fost accidentat, iar
dupa oprirea automotorului a participat la scoaterea lui din gabarit, a avizat prin telefonul mobil
propriu pe impiegatul de miscare de la statia CFR Odorhei asupra accidentului, spunandu-i sa
avizeze salvarea;

- a ramas impreuna cu mecanicul accidentat, a asteptat sosirea ambulantei care a sosit in timp de 10-
15 minute din momentul cand a telefonat la 1.D.M, personalul acesteia constatand decesul victimei, a
asteptat politia si procuratura care au sosit dupa inca 5-10 minute.

3.6. Interfata om -magina -organizatie

36.1.

3.6.2.

Programul de lucru aplicat la personalul implicat a fost de 8 ore (7:00—15:00) pentru mecanicul de
locomotiva si personalul din activitatea de manevra (cei 2 manevranti), iar pentru personalul de miscare
respectiv impiegatii de miscare si operatorii de la Regulatorul de Circulatie, programul de lucru este de tura
12/ 24.

in data de 05 02 2008 activitatea de manevré a inceput conform inregistrarilor instalatiei de indicare si
inregistrare a vitezei, la ora 7 : 14 fara intreruperi pana la ora 10 :57 cand s-a produs evenimentul.

Circumstantele medicale si personale pentru mecanicul de locomotiva accidentat :
o conform evidentelor a avut avizul medical nr 5/ 12 02 2007 ca ,APT MEDICAL PENTRU FUNCTIA
DE MECANIC LOCOMOTIVA” si avizul psihologic Nr.12 / 14 02 2007 ca ,APT PSIHOLOGIC
PENTRU FUNCTIA DE MECANIC LOCOMOTIVA;
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3.7.

4.1.

411.

41.2.

41.3.

o mecanicul de locomotiva accidentat, in varsta de 55 ani, a avut o evolutie profesionala foarte buna
in cadrul Remizei de locomotive Sighisoara (a indeplinit functia de mecanic locomotiva timp de 25
ani, a fost atestat ca ,sef depou in turd” in noiembrie 1991, a indeplinit functia de revizor
locomotiva intre anii 1993-2000, mecanic instructor din 2000 pana in septembrie 2003 cand se
pensioneaza la cerere de la SNTFM ,CFR MARFA” SA Depoul Bragov P.A.E. Sighisoara);

o desi se cunosc consecintele blocarii neinstructionale a valvei de descarcare au fost efectuate
lucrari in activitatea de intretinere in exploatare care permit din punct de vedere tehnic blocarea
acesteia; aceasta abatere nu a fost observata si remediata cu ocazia reviziilor tehnice obligatorii
sau cu ocazia controalelor efectuate in activitate.

Intreruperi de circulatie

La data de 05.02.2008, sectia de circulatia Brasov — Sighisoara a fost inchisa pentru circulatia
feroviar de la ora 11:55 pana la ora 12:30, dar nu s-au inregistrat intarzieri de trenuri de calatori.

Circulatia nu a fost inchisa pe sectia de circulatie neinteroperabila Vanatori — Odorhei, singurul tren
care trebuia sa circule in intervalul orar in care locomotiva DHC 624 a fost scapata, fiind trenul de calatori
nr. 14843 care urma sa circule pe distanta Odorhei — Cristur si care era format din automotorul nr. 4528.
Trenul de calatori nr. 14843 a fost anulat pe distanta Odorhei — Cristur, iar trenul de calatori nr. 14844 a
intarziat 29 minute.

ANALIZA $I CONCLUZII
Cauzele directe ale producerii accidentului feroviar grav, sunt urmatoarele:

Parasirea locomotivei de catre mecanic aflat in cazul conducerii simplificate contrar prevederilor art. 199 din
Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007 prin:

» oprirea necorespunzatoare a locomotivei prin manipularea controlerului pe treapta 1 in loc de pozitia ,0” si
neaducerea inversorului din pozitia ,inainte” la pozitia ,0"dupa oprirea completa (controlerul a fost gasit pe
treapta 1 de catre mecanicul de automotor care a oprit locomotiva DHC 624);

> neasigurarea contra pornirii din loc a locomotivei pe timpul stationarii de catre mecanic (nu a strans frana
de ménd); la probele ulterioare efectuate in conditii instructionale de exploatare a locomotivei,
consemnate in procesul verbal de constatare tehnica nr.117/07.02.2008, strangerea franei de mana, a
asigurat tintuirea locomotivei pana la cresterea fortei de tractiune corespunzatoare treptei 3 a controlerului
(inclusiv treapta 3);

» neoprirea motorului diesel;

» neavizarea conducatorului de manevra (IDM) privind parasirea locomotivei si solicitarea prezentei
acestuia in cabina de conducere.

Nerespectarea normelor de protectia muncii, contrar prevederilor art. 9, alin. (1), lit. s) din Instructiunile
pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, respectiv art 20 lit K, I, r
din Reglementarile si instructjunile proprii de protectia muncii.

Congtientizarea de catre mecanicul de locomotivd de pe locomotiva DHC 624 a abaterilor savérsite |-a
determinat pe acesta sa faca gesturile disperate de a opri locomotiva soldate cu propriul deces.
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4.2

421.

42.2.

4.3

431.

43.2.

433.

434.

435.

4.4,

Cauzele subiacente care au contribuit la producerea accidentului feroviar grav:

Blocarea in pozitia ,deschis” a parghiei de actionare a valvei de descarcare a aerului din cilindrii de fréna, cu
ajutorul unui splint improvizat, fapt ce a condus la anularea efectului de frénare, la utilizarea franei
automate la frdnarea de urgenta comandata de instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) si de instalatia de
control automat punctual al vitezei (INDUSI ).

Modificarea tehnica a valvei de descarcare a aerului din cilindrii de frana a locomotivei aferenta postului A
de conducere, determinata de inlocuirea splintului de la axul de rotatie al parghiei (constructie originald) cu
un surub fapt ce a conduc la marirea jocului in punctul de rotatie si intre umarul exterior al carcasei $i ciocul
parghiei.

Cauzele primare care au condus la producerea accidentului feroviar grav sunt legate de cadrul de
reglementare si de aplicare a sistemului de management al sigurantei referitor la activitatea de tractiune
care prezinta urmatoarele deficiente:

Au fost executate interventii tehnice in exploatare sau la reparafjii fara aprobarea constructorului sau a
proiectantului la valva de descarcare, care au permis blocarea artizanala a acesteia cu ajutorul unui gplint
improvizat. Aceasta abatere nu a fost observata si remediata cu ocazia reviziilor tehnice obligatorii sau cu
ocazia controalelor efectuate in activitate.

Nu au fost prevazute in reglementarile proprii, masuri corective in cazul scoaterii din functiune in mod
nejustificat a instalatiilor de siguranta, vigilenta si control punctual al vitezei, in activitatea de manevra.

Sistemul gresit de lucru nu a fost depistat iar activitatea de manevra s-a desfasurat cu modificari
constructive la valva de descarcare a aerului din cilindrii de frana fapt ce a permis anularea efectului de
franare la intrarea in actiune a sistemele de siguranta, vigilenta si control automat al vitezei.

Nu s-au tratat si nu s-au evidentiat franarile de urgentd produse in activitatea de manevra (conform
reglementarilor proprii), ceea ce conduce la nedepistarea sistemelor de lucru gresite fata de deservirea
instalatiilor de siguranta, vigilenta si control punctual al vitezei.

Blocarea mecanica voita cu ajutorul unui splint improvizat in ,pozitia deschis” a parghiei de actionare de la
valva de descarcare a aerului din cilindrii de fréna ai locomotivei poate fi observata pe inregistrarea
instalatiei de vitezometru prin marcarea intrarii in actiune a dispozitivului de control punctual al vitezei
(INDUSI) fara scaderea la valoarea zero a curbei vitezei, in cazul deplasarii locomotivei izolate.

Instalatia DSV existenta pe locomotiva DHC 624 nu este conceputa astfel incat, instalatia [IVMS de pe
locomotiva sa permita o inregistrare aparte, din care sa reiasa daca aceasta instalatie a fost scoasa din
functiune sau daca a intrat in actiune datorita nemanipularii.

Deficiente si lacune constatate in cursul investigatiei, dar fara relevanta pentru concluziile asupra
cauzelor

Cu ocazia investigarii accidentului feroviar grav au fost constatate o serie de nereguli, in sarcina
personalului de executie fara legatura de cauzalitate cu producerea acestuia, produse anterior accidentului
dupa cum urmeaza:

= efectuarea serviciului de catre mecanicul de locomotivd — automotor fara a fi comandat si fara
aprobarea prealabild a personalului competent, contrar prevederilor art. 12, alin. (1), lit. g) din
Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, si
anume ca ,personalului de locomotiva ii este interzis sa inlocuiasca in serviciu alfi salariafi sau sé&
fie inlocuit in serviciu, fard aprobarea prealabild a personalului competent’;

= neverificarea la intrarea in serviciu @ mecanicului de locomotiva de catre impiegatul de miscare din
halta de miscare, contrar prevederilor art. 26, alin. (1) din Instructiunile pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, si anume ca ,personalul de
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locomotiva care se deplaseaza regie la statia de schimb unde verificarea la intrarea in serviciu se
efectueaza de catre IDM, la sosirea in stafie se va prezenta la IDM de serviciu pentru verificarea
starii generale, dupa care se va efectua schimbul’;

= neintocmirea foilor de parcurs pentru locomotiva, contrar prevederilor din Anexat, art. 17, alin. (2)
din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, si
anume ca ,mecanicul va emite foaie de parcurs si va completa, dupa caz datele din capitolul I [...]
dupd care se va prezenta la IDM din statie in vederea verificrii starii generale”;

= necompletarea carnetului de bord al locomotivei, contrar prevederilor art. 9, alin. (1), lit. h) din
Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, si
anume ca ,in timpul serviciului personalul de locomotiva este obligat s& completeze carnetul de
bord al locomotivei cu datele cerute de formular si observatiile privind functionarea locomotivei in
timpul remorcdrii trenurilor sau la manevrd”;

De asemenea, cu ocazia cercetarii accidentului feroviar, au fost constatate o serie de neconformitati in
activitatea desfasurata de SC RC-CF TRANS SRL Brasov si SC REGIOTRANS SRL Brasov, fara legatura
de cauzalitate cu producerea acestuia dupa cum urmeaza:

e nu s-au intocmit prescriptii privind emiterea si completarea foilor de parcurs de catre
mecanicul de locomotiva, precum si pentru primirea-predarea convolutelor de foi de parcurs
inainte si dupa completare, contrar Art.17, alin. (4) din Anexa 1 la Instructiunile pentru
activitatea personalului de locomotivd in transportul feroviar nr.201/2007 $i anume ca
LJprescriptii privind emiterea si completarea foilor de parcurs de catre mecanicul de locomotiva,
precum si pentru primirea-predarea convolutelor de foi de parcurs inainte si dupa completare
se stabilesc de operatorul de transport feroviar prin reglementari speciale”;

o formatul foilor de parcurs utilizate de personalul de locomotiva nu este conform modelului
anexat la Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, acestea neavand matca, contrar Art.1-(2) din Anexa 1 la Instructiunile pentru
activitatea personalului de locomotivd in transportul feroviar nr.201/2007, si anume ca
Jformatul foii de parcurs, precum, si confinutul acesteia este unic pentru tofi operatorii de
transport feroviar”;

e desi prin Fisa nr.18 din Planul Tehnic de Exploatare a statiei Odorhei este prevazut faptul ca
impiegatii de miscare din statie conduc manevra in calitate de conducatori de manevra,
acestia nu sunt instruiti si autorizati pentru manipularea instalatjilor de siguranta a circulatiei
cu care sunt echipate locomotivele, pentru mentinerea pe loc a acestora la manevra si/sau in
circulatia trenurilor, in cazul conducerii simplificate (fara mecanic ajutor), contrar prevederilor
art. 234, alin. (1) din Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002/2001 si
prevederilor cap. Ill, pct. 3 si cap.lV, pct.3 din Ordinul Directiei Generale Tractiune nr.
310/1/441/1993 Reglementdri privind experimentarea deservirii simplificate a locomotivelor,

e nu se transmit dispozitii scrise asupra modului in care urmeaza sa se efectueze remorcarea
trenurilor, precum si conducerea i deservirea locomotivelor i automotoarelor, pentru cazurile
care nu sunt stabilite prin turnusele si programele de lucru intocmite periodic.

MASURI CARE AU FOST LUATE SAU ADOPTATE DREPT CONSECINTA A EVENIMENTULUI:

Raportul intermediar a fost transmis catre SC RC-CF TRANS SRL Brasov pentru a ne comunica eventuale
opinii si puncte de vedere si pentru a ne transmite masurile deja luate sau adoptate drept consecinta a
accidentului feroviar.

SC RC-CF TRANS SRL Brasov a comunicat ca neregulile constatate fara legatura de cauzalitate cu
producerea accidentului feroviar au fost remediate si prelucrate cu tot personalul interesat.

Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména va urmari modul de remediere a acestor nereguli fara legatura
de cauzalitate cu producerea accidentului feroviar.
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6.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

6.7.

RECOMANDARI;

Reinstruirea personalului de locomotiva privind conditiile in care este admisa parasirea locomotivei aflata in
stationare si masurile care trebuie luate in cazul conducerii simplificate a acesteia de cétre mecanicul de
locomotiva.

Reinstruirea personalului de locomotiva din normele de protectia muncii privind interzicerea urcarii din mers
pe locomotiva.

Instruirea personalului de locomotiva privind consecintele blocérii permanente a péarghiei de actionare a
valvei de golire a aerului din cilindrii de frana ai locomotivei, prin orice metoda neinstructionala.

Verificarea tehnica imediata a valvelor de descarcare a aerului din cilindrii de frana de la toate locomotivele
si eliminarea neregulilor astfel incat sa se respecte proiectul de executie.

Imbunétatirea sistemului de management al sigurantei prin:

= reglementarea evidentierii si tratarii tuturor franarilor de urgenta produse in activitatea de
manevra;

= reglementarea modului de corectare a abaterilor personalului in cazul scoaterii din
functiune in mod nejustificat sau blocarii voluntare neinstructionale a instalatjiilor de
siguranta, vigilenta si control al vitezei, in activitatea de manevra;

= depistarea sistemelor gresite de lucru la activitatea de manevra cu sistemele de
sigurantd, vigilenta si control automat al vitezei scoase din functjune sau blocate voluntar
neinstructional prin analizarea si cercetarea obligatorie a tuturor cazurilor de inregistrarea
intrarii in actiune a dispozitivului de vigilenta fara scaderea la valoarea zero a curbei
vitezei, n cazul deplasarii locomotivei izolate;

= stabilirea concreta prin fisele posturilor a sarcinilor de descarcare, citire si tratare a
inregistrarilor de vitezometru precum si corectarea neconformitatilor constatate cu
aceasta ocazie.

Stabilirea oportunitatii ca instalatia IVMS de pe locomotiva sa permita o inregistrare aparte, din care sa
reiasa daca aceasta instalatie a fost scoasa din functiune sau daca a intrat in actiune datorita
nemanipularii.

Stabilirea oportunitatii de modificare constructiva a valvelor de descarcare a aerului din cilindrii de fréna de

la toate locomotivele de tip DHC, astfel incat sa nu poata fi folosite sisteme improvizate de blocare a
acestor valve pe pozitia ,deschis”.

Raportul final se va transmite tuturor operatorilor de transport feroviar licentiati care au in parcul inventar
locomotive de tip DHC si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana.

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana va urmari modul de indeplinire a acestor recomandari.

26



