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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 17.10.2009, in jurul orei 03:50, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Pasdrea — Ciulnita (linie
dubla, electrificata), intre statiile CFR Lehliu — Sarulesti, la km 66+100, pe firul II de circulatie,
prin ajungerea din urma si lovirea trenului de marfa nr. 93402 de catre trenul de marfa nr.
93400, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard. Prin actiunea de
investigare desfasuratd au fost strAnse si analizate informatiile in legaturd cu producerea
accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.

Organismul de Investigare Feroviar Roman considerd necesar a fi luate masuri corective in
scopul Tmbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirii accidentelor, drept pentru care, a emis in
prezentul raport o serie de recomandari de siguranta.

Bucuresti, 23 februarie 2010

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfasurarea actiunii
de investigare §i  intocmirea
prezentului Raport de investigare pe
care il

avizez favorabil

Director
Dragos FLOROIU

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 17.10.2009, in jurul orei 03:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
CF Constanta, sectia de circulatie Pasarea — Ciulnita (linie dubld, electrificata), intre statiile
CFR Lehliu — Sarulesti, la km 66+100, pe firul Il de circulatie, prin ajungerea din urma si
lovirea trenului de marfa nr. 93402 de catre trenul de marfa nr. 93400.
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I. PREAMBUL

1.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 17.10.2009, in jurul orei 03:50, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie Pasdrea — Ciulnita (linie
dubla, electrificatd), intre statiile CFR Lehliu — Sarulesti, la km 66+100, pe firul II de circulatie,
prin ajungerea din urma si lovirea trenului de marfa nr. 93402 de catre trenul de marfa nr.
93400, Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR a declansat o
actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea
conditiilor si determinarea cauzelor §i emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea de investigare a OIFR nu avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor
feroviare.

I1.2. Procesul investigatiei

La data de 17.10.2009, OIFR fiind avizat de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana,
despre producerea unui accident feroviar pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Constanta. La locul producerii accidentului feroviar s-au deplasat specialisti din cadrul
OIFR si au constatat ca intre statiile CFR Lehliu - Sarulesti, la km 66+100, in circulatia trenului
de marfa nr. 93400, pe firul II de circulatie, s-a produs coliziunea cu trenul de marfa nr. 93402
prin ajungerea din urma a acestuia.

La locul producerii accidentului s-au deplasat si specialisti din cadrul Autoritdtii de Siguranta
Feroviara Romana, precum si reprezentanti ai administratorului infrastructurii feroviare publice,
inclusiv din partea SC Interventii Feroviare SA, ai operatorului de transport feroviar implicat,
respectiv SNTFM ,,CFR Marfa” SA, ai Politiei Transporturi Feroviare si Jandarmeriei Romane,
precum si reprezentantii Prefecturilor lalomita si Calarasi, respectiv ai administratiei publice
locale.

Luand in considerare ca fapte produse reprezintd o coliziune intre 2 trenuri de marfa, care se
incadreaza ca accident, In temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta
feroviara directorul Organismului de Investigare Feroviar Roman a decis deschiderea unei
actiuni de investigare. Astfel, prin decizia nr. 13 din 19.10.2009 a directorului OIFR a fost
numita comisia de investigare formata din:

* OLARU Mihai - investigator principal
¢ ZAMFIRACHE Marian - investigator
* TOADER Doru Catilin - investigator
e  DRAGHICI Marin - investigator



A.REZUMATUL ACCIDENTULUI
A.1. Descriere pe scurt

La data de 17.10.2009, in jurul orei 03:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, sectia de circulatie Pasdrea — Ciulnita (linie dubla, electrificatd), intre statiile CFR
Lehliu — Sarulesti, la km 66+100, pe firul II de circulatie, s-a produs ajungerea din urma si
lovirea trenului de marfa nr. 93402 de cétre trenul de marfa nr. 93400.

In urma coliziunii s-au inregistrat urmatoarele:
- la trenul de marfa nr. 93402 (primul in sensul de mers)
o deraierea, rasturnarea §i avarierea grava a vagonului nr. 31534673034-6 (vagon
de semnal);
o avarierea vagoanelor nr. 31534673040-3 si nr. 31534770020-7 (vagonul al 2-lea
si vagonul al 3-lea de la semnal;
O ruperea cuplei de legare dintre vagoanele nr. 31534673063-5 (al 9-lea de la
semnal) si vagonul nr. 31534673019-7 al 8-lea de la semnal);
- la trenul de marfa nr. 93400 (al doilea tren 1n sensul de mers)
o deraierea si avarierea locomotivei de remorcare EA 040-187-1;
o avarierea ugoara a vagonului nr. 31535483285-1 (vagon de siguranta).

Trenul de marfa nr. 93400, compus din 27 vagoane, 108 osii, 2051 tone, 440 metri, remorcat cu
locomotiva EA 040-187-1 (apartindnd depoului de locomotive Palas) circula pe distanta
Constanta Port — Fieni, incdrcat cu carbune de la statia CFR Constanta Port Mol 5 pentru statia
CFR Fieni.

Trenul de marfa nr. 93402, compus din 27 vagoane, 108 osii, 1949 tone, 428 metri, remorcat cu
locomotiva EA 060-225-9 (apartindnd depoului de locomotive Bucuresti Triaj) circula pe
distanta Constanta Port — Calinesti, incércat cu rulouri de tabla.

In compunerea trenurilor de mai sus nu erau vagoane incarcate cu marfuri periculoase.

Trenul nr. 93400 a sosit in statia CFR Fetesti la ora 01:42, unde s-a efectuat schimbul
personalului de locomotiva, dupd care a fost expediat in directia Lehliu la ora 01:53.

Din statia CFR Fetesti trenul de marfa nr. 93400 a circulat fard oprire in baza semnalelor
luminoase pana la semnalul de bloc BL 212 stins de pe firul II de circulatie, dintre statiile CFR
Lehliu - Sarulesti, pe care l-a depasit fara respectarea prevederilor reglementarilor specifice,
crescand viteza progresiv de la cca. 36 km/h 1n dreptul semnalului pana la cca. 45km/h la km.
66+100, unde, la ora 03:50, a ajuns din urma si a lovit trenul de marfa nr. 93402.

In urma acestui accident nu au fost Inregistrate victime omenesti sau accidentati.

A.2. Cauza directa, cauze subiacente si cauze primare

A.2.1. Cauza directa

Cauza directa a accidentului — coliziunea s-a produs datoritd depasirii neregulamentare a
semnalului Bl 212 stins, care in aceste conditii indica oprirea, de catre trenul de marfa nr. 93400
urmatd de sporirea vitezei trenului pand la 45 km/h, fapt ce a produs ajungerea din urma si
lovirea trenului de marfa nr. 93402.



Depasirea neregulamentard a semnalului Bl 212 stins de catre trenul de marfa nr. 93400 are la
baza o eroare umana, deoarece:

* trenul de marfa nr. 93400 trebuia sa opreasca in fata semnalului de bloc Bl 212, care era
stins §i care in aceste conditii indica oprirea, fard sa il depaseasca, conform prevederilor
art. 89 alin. 1 coroborat cu art. 93 alin. 1 din Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006,
respectiv conform prevederilor art. 129 alin. 3 si 4 din Instructiuni pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007;

* in cazul opririi In fata semnalului de bloc Bl 212, situatie care a fost descrisd mai sus,
mecanicul trebuia sa astepte timpul necesar defranarii si daca in acest timp nu se schimba
indicatia, trebuia sd se convingd cd la semnal exista reperul de culoare alba de forma
dreptunghiulard, dupa care conducea trenul cu viteza de cel mult 20 km/h pana la
semnalul urmator conform prevederilor art. 89 alin. 2 din Regulamentul de semnalizare
nr. 004/2006, respectiv conform prevederilor art. 132 lit. b din Instructiuni pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007;

* 1in conditiile de mai sus, mecanicul trebuia sd conducd trenul cu deosebita atentie, sa
supravegheze permanent linia si sa regleze viteza In functie de distanta de vizibilitate
astfel incat sa opreasca imediat trenul in cazul in care calea este ocupatd sau observa
semnale de fine de tren conform prevederilor art. 28 alin. 9 din Regulamentul de
semnalizare nr. 004/2006;

 a fost manipulat nejustificat butonul “depasire ordonata” al instalatiei de control punctual
al vitezei conform prevederilor capitolului V din Ordinul 17DA/610 col. 1987
,Instructiuni privind functionarea, deservirea si intretinerea dispozitivelor de siguranta si
vigilentd si a instalatiilor de control punctual al vitezei (INDUSI), respectiv conform
prevederilor art. 9 alin. 1 lit. o din Instructiuni pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007.

A.2.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui accident feroviar.
A.2.3 Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui accident feroviar.
A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art. 3, lit. 1 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, evenimentul
prin consecintele sale, se incadreaza ca accident feroviar.

A.4. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare
publice, operatorilor de transport feroviar licentiati si Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 17.10.2009, in jurul orei 03:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, sectia de circulatie Pasdrea — Ciulnita (linie dubla, electrificatd), intre statiile CFR
Lehliu — Sarulesti, la km 66+100, pe firul II de circulatie, s-a produs ajungerea din urma si
lovirea trenului de marfa nr. 93402 de cétre trenul de marfa nr. 93400.

Locad producer ecidentului ferowas

fotol- Amplasarea geografica a locului accidentului.

Trenul de marfa nr. 93400, compus din 27 vagoane, 108 osii, 2051 tone, 440 metri, remorcat cu
locomotiva EA 040-187-1 (apartinand depoului de locomotive Palas) circula pe distanta
Constanta Port — Fieni, incércat cu carbune de la statia CFR Constanta Port Mol 5 pentru statia
CFR Fieni.

Trenul de marfa nr. 93402, compus din 27 vagoane, 108 osii, 1949 tone, 428 metri, remorcat cu
locomotiva EA 060-225-9 (apartinand depoului de locomotive Bucuresti Triaj) circula pe
distanta Constanta Port — Célinesti, incarcat cu rulouri de tabla.

In compunerea trenurilor de mai sus nu erau vagoane incarcate cu marfuri periculoase.

Trenul nr. 93400 a sosit in statia CFR Fetesti la ora 01:42, unde s-a efectuat schimbul
personalului de locomotiva, dupa care a fost expediat in directia Lehliu la ora 01:53.

Din statia CFR Fetesti trenul de marfa nr. 93400 a circulat fard oprire in baza semnalelor
luminoase pand la semnalul BL 212 stins, de pe firul II de circulatie, dintre statiile CFR Lehliu -
Sarulesti, pe care 1-a depasit fara respectarea prevederilor reglementarilor specifice, crescand



viteza progresiv de la cca. 36 km/h in dreptul semnalului pana la cca. 45km/h la km. 66+100,
unde, la ora 03:50, a ajuns din urma si a lovit trenul de marfa nr. 93402.

La locul producerii accidentului, situatia materialului rulant din compunerea celor doui
trenuri se prezenta, dupa cum urmeaza:

= Jocomotiva EA 040-187-1 (aflata
in remorcarea trenului nr. 93400)
deraiata de toate osiile, urcata cu
partea aferentd postului II de
conducere pe sasiul vagonului nr.
31534673040-3 (penultimul din
compunerea trenului nr. 93402)
cu pantograful activ rupt complet,
boghiurile, aparatele de ciocnire
si legare, timoneria de frana |
precum si suspensia afectate;

. vagonul nr. 31534673034-6,
ultimul din compunerea trenului nr.
93402, deraiat si rasturnat pe partea
dreaptda in sensul de mers, iar osiile si
boghiurile acestuia prinse sub locomotiva
EA 040-0187-1;

= vagonul nr. 31534673040-3, penultimul din
compunerea trenului nr. 93402, cu prelata,
sistemul de fixare a prelatei si peretii frontali
grav avariate;

= vagonul nr. 31534770020-7 aflat al treilea
de la semnal in compunerea trenului nr.
93402 cu tampoanele si peretele frontal
dinspre urma trenului avariate;
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» cupla de legare de la wvagonul nr.
31534673063-5 aflat al 9-lea de la semnal
in compunerea trenului nr. 93402 care
asigura legarea Intre acest vagon si vagonul
nr. 31534673019-7 (al 8-lea de la semnal)
era ruptd, iar conducta generald de aer a
trenului era intreruptd iIntre aceste doua
vagoane;

= vagonul nr. 31535483285-1
primul dupa locomotiva 1in
compunerea trenului nr. 93400
avea tampoanele dinspre
locomotiva avariate si traversa
frontald indoita.

2009/10/17

In urma acestui accident nu au fost Inregistrate victime omenesti sau accidentati.
De asemenea in urma coliziunii s-a produs deconectarea alimentdrii cu tensiune a liniei de
contact, precum si afectarea unui numar de 23 de traverse de beton corespunzatoare liniei curente

fir II de circulatie.

Linia curenta fir I de circulatie Sarulesti — Lehliu este Inchisd tehnologic pentru lucrarile de
modernizare aferente Coridorului IV Paneuropean.

Sectia de circulatie Pasdrea - Ciulnita a fost inchisa pentru circulatia feroviara in intervalul orar

03:50 - 18:41, circulatia trenurilor de calatori si marfa fiind deviata pe ruta ocolitoare Mogosoaia
- Urziceni - Slobozia - Ciulnita.

B.2. Circumstantele accidentului
B.2.1. Partile implicate
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Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este Intretinutd de salariatii sai.

Instalatia de fortd si tractiune electrica (IFTE) este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA - Sucursala Constanta.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA
si este intretinuta de salariatii sai.

Locomotivele si vagoanele din compunerea celor 2 trenuri implicate in accidentul feroviar sunt
proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA si sunt intretinute §i revizuite in parcurs de salariatii sai,
iar reparatiile sunt efectuate de catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati In accident respectiv mecanicii, mecanicii
ajutori, IDM de serviciu in statia Lehliu.

B. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 93400, compus din 27 vagoane, 108 osii, 2051 tone, 440 metri, remorcat cu
locomotiva EA 040-187-1 (apartindnd depoului de locomotive Palas) circula pe distanta
Constanta Port — Fieni, incarcat cu carbune de la statia CFR Constanta Port Mol 5 pentru statia
CFR Fieni.

Trenul de marfa nr. 93402, compus din 27 vagoane, 108 osii, 1949 tone, 428 metri, remorcat cu
locomotiva EA 060-225-9 (apartinand depoului de locomotive Bucuresti Triaj) circula pe
distanta Constanta Port — Calinesti, incércat cu rulouri de tabla.

Dispozitivele de siguranta si vigilentd (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si autostop
(INDUS]I) din dotarea celor 2 locomotive de tractiune erau active si functionau instructional si cu
frana automata activa.

B.2.3. Echipamente feroviare

Firul I Sarulesti — Lehliu inchis din cauza lucrarilor de reabilitare.
Firul II Lehliu Sarulesti deschis circulatiei.
Statiile de pe sectia de circulatie Pasarea — Ciulnita sunt dotate cu instalatii de centralizare a
macazurilor si semnalelor de tip CR iar circulatia intre statii se face dupa sistemul bloc de linie
automat banalizat. Controlul automat al vitezei trenurilor pe toatd sectia de circulatie se face cu
instalatii de tip INDUSI care controleaza viteza in puncte.
Sistemul de comunicatii se face prin:
1. instalatii TTR pentru siguranta circulatiei si coordonarea circulatiei trenurilor compuse din:
- instalatii pentru regulatoare de circulatie;
- instalatii pentru cai libere.
2. instalatii de radiocomunicatii in dublu sens.
Sectia de circulatie Pasdrea — Ciulnita este electrificata.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotivd §i impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
instalatia de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
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Imediat dupa producerea incidentului feroviar, a fost necesara declansarea planului de interventie
pentru inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, accidentul feroviar fiind avizat
prin circuitul informatiilor precizat in anexa 2 din Instructiunile pentru prevenirea si cercetarea
accidentelor si a evenimentelor feroviare — nr.003/2000

In urma avizarii s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai Companiei Nationale de Cai Ferate
“CFR” SA - administratorul de infrastructurd feroviara, ai Societatii Nationale de Transport
Feroviar de Marfa “CFR Marfa” SA - operatorul de transport feroviar, ai Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romaéne, ai Organismului de Investigare Feroviar Roman si ai Serviciului de Politie
Transporturi Calarasi.

Operatiunile de restabilire a circulatiei trenurilor au fost efectuate de SC Interventii Feroviare
SA.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma incidentului feroviar nu s-au inregistrat victime si accidentati.
B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale, conforma cu devizele estimative intocmite de catre proprietarul
materialului rulant, a mijloacelor de interventie si de catre administratorul infrastructurii
feroviare publice, este urmatoarea:

* lalocomotiva EA 040-187-1, conform devizului estimativ al CFR IRLU SA Sectia Palas
— Constanta nr. 392/26.10.2009 = 108 484,89 lei;

* la vagonul nr. nr. 31534673034-6, conform devizului estimativ al CFR IRV SA
Constanta nr.2839/2009 = 45 233,84 lei;

* la vagonul nr. 31534673040-3, conform devizului estimativ al CFR IRV SA Constanta
nr.2838/2009 = 26 793,50 lei;

* la vagonul nr. 31534770020-7, conform devizului estimativ al CFR IRV SA Constanta
nr.2840/2009 = 18 824,32 lei;

* la vagonul nr. 31534673063-5, conform devizului estimativ al Reviziei de Vagoane
Fetesti nr.VF2/464/2009 = 94,82 lei;

* la vagonul nr. 31535483285-1, conform devizului estimativ al Reviziei de Vagoane
Fetesti nr.VF2/463/2009 = 306,78 lei;

tariful de utilizare al trenului de interventie de 125 tf, conform devizului Sectiei L1
Constanta nr. 4.1/1/3819/23.10.2009 = 6 355,16 lei;

tariful de utilizare al trenului de interventie de 250 tf conform devizului Diviziei
Linii Bucuresti nr. L4/110/12.11.2009 = 15 091,33 lei;

la linia de contact conform devizului Centrului de Electrificare Fetesti nr. 2/8/2/1827/
02.11.2009 = 4 740,28 lei;

costul prestatiilor suplimentare efectuate de RTFC Constanta, conform devizului
Depoului Medgidia nr. 5/76/20.10.2009 = 9 589,00 lei;

¢ ]a mediu - nu au fost;
TOTAL GENERAL =235 513,92 lei

In urma producerii accidentului feroviar s-a produs deplasarea si rasturnarea unui numar de 5
role de tabla din vagoanele implicate in coliziune, una din role ramanand fixata pe vagonul nr.
31534673040-3. Acestea au fost recuperate de la locul accidentului si predate beneficiarului de
transport.
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B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia feroviara a fost inchisa in data de 17.10.2009, de la ora 03:32 pand la ora 18:51 pe
firul II de circulatie Lehliu — Sarulesti.

Din aceasta cauza au fost anulate urmatoarele trenuri de calatori in data de 17.10.2009:
- trenurile nr. 8011, 1822-1, 1636-1, 13032-1, 8013 pe distanta Bucuresti Obor — Ciulnita;
- trenurile nr. 681, 8033. 8015 pe distanta Bucuresti Obor — Lehliu;
- trenul nr. 8032 pe distanta Dor Marunt — Bucuresti Obor;
- trenurile nr. 8022, 8034, 8014 pe distanta Ciulnita — Bucuresti Obor;

- trenurile nr. 14033-2,8016 pe distanta Lehliu— Bucuresti Obor;
De asemenea au fost anulate trenurile de calatori nr. 8032 si 680 din data de 18.10.2009.

Au fost deviate pe rute ocolitoare urmatoarele trenuri de célatori:

* trenul nr. 1822- 1 cu circulatie pe ruta Bucuresti N - Lehliu- Fetesti — Constanta ca tren
nr. 13991 pe ruta Bucuresti — Ploiesti — Tandarei — Constanta;

* trenul nr. 1636-1 cu circulatie pe ruta Bucuresti N - Lehliu- Fetesti — Constanta ca tren
nr.13993 pe ruta Bucuresti — Slobozia — Ciulnita — Constanta;

* trenul nr. 680 cu circulatie pe ruta Constanta — Fetesti — Lehliu — Bucuresti N ca tren
nr.13992 pe ruta Ciulnita - Brosteni — Bucuresti,

* trenul nr. 684 cu circulatie pe ruta Constanta — Fetesti — Lehliu — Bucuresti N ca tren nr.
13994 pe ruta Fetesti — Tandarei — Bucuresti;

* trenul nr. 1635-2 cu circulatie pe ruta Constanta — Fetesti — Lehliu — Bucuresti N ca tren
nr. 13996 pe ruta Fetesti — Tandérei — Bucuresti.

Au fost anulate trenurile de marfa nr. 83530-1, 83533, 81747 si 83534-1.

B.4. Circumstante externe

Conform adresei Administratiei de Meteorologie, la data de 17.10.2009, la statia meteorologica
Slobozia aflatd la distanta de aproximativ 45 km de locul coliziunii in intervalul orar 3 -5
dimineata, vizibilitatea a fost buna (10 km), temperatura aerului a fost de aproximativ 16°C, cer
senin, viteza vantului cuprinsa intre 1m/s si 3 m/s, luminozitate redusa pe timp de noapte.

In zona producerii accidentului feroviar linia este in aliniament si palier.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementarilor
specifice in vigoare.

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

Din declaratia mecanicului de locomotiva de la trenul de marfa nr. 93400 din data de
17.10.2009, se pot retine urmatoarele:
« IDM din statia CFR Lehliu i-a comunicat ca s-ar putea sa-i opreascad la linia directa
deoarece are unele probleme cu sectiunile de bloc;
« aintrat 1n statia CFR Lehliu cu lumina verde, moment in care IDM i-a comunicat ca trece
mai departe cu lumind galbena; pand la depdsirea semnalului de iesire acesta si-a
schimbat de cateva ori culoarea din galben in verde;
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a actionat butonul atentie in dreptul semnalului de iesire, lampa s-a aprins dupa care a
urmat zona neutra;

in zona neutrd s-au respectat procedurile de deconectare si conectare a disjunctorului
specifice zonei neutre;

dupd depasirea zonei neutre, linia de circulatie fiind intre paduri, a Intilnit o portiune cu
burnita si ceata;

dupa iesirea din zona de ceata din padure s-a observat in scurt reperul semnalului Bl 212
(banda albd), iar la semnal nu functiona nici o unitate luminoasa, nici cea de avarie;
deodata a observat urmatorul semnal al BLA care indica lumina galbena;

in contextul celor mentionate de IDM si la vederea celuilalt semnal cu lumina permisiva,
a considerat ca semnalul stins era pe culoarea verde;

tinand cont cd pe distanta Lehliu — Sarulesti sunt mereu probleme cu inductoarele si
semnalele de la inceputul lucrarilor de reabilitare si in contextul celor spuse de IDM, a
actionat butonul depasire ordonatd pentru a evita o franare si datoritd faptului ca trenul
avea 2005 tone si sa nu se produca ruperea acestuia,

dupa cateva minute la aproximativ 200 m a observat disc fine de tren pe linie;

a luat imediat masuri de oprire a trenului cu frana automatd a trenului ducand robinetul
KD2 in pozitia de franare rapida;

datorita liniei umede si datoritd tonajului trenului a observat ca efectul franarii nu este cel
dorit pentru a evita impactul cu trenul din fata;

in privinta modului de procedare dupa depasirea semnalului de iesire al statiei CFR
Lehliu cu indicatia galben declard ca trebuia sa circule cu viteza redusd, cu farul central
aprins pe timp de noapte, urmarind incontinuu linia si semnalul urmator, fiind pregatit sa
opreascda imediat daca semnalul urmator ordond oprirea sau daca pe linie se afla un
obstacol;

dupa trecerea de zona neutra a sporit viteza de la 30 km/h la 36 km/h, deoarece fiind
portiuni de ceatd, a observat lumina permisiva galbena a urmatorului semnal de bloc dupa
BI 212, confundandu-1 cu acesta deoarece semnalul Bl 212 era stins;

cunoaste modul de procedare in cazul in care Bl 212 era stins in sensul ca trebuia sa
opreascd Tnaintea semnalului fara a-l1 depasi, asteptand timpul de defranare al trenului,
timp 1n care se convinge de reperul aflat la semnal si daca nu se vede linia ocupata sau
dacd nu este nstiintat ca linia este ocupata va continua mersul cu maxim 20 km/h pana la
semnalul urmator;

la trecerea pe langa semnalul Bl 212 stins mecanicul ajutor i-a comunicat ca este stins si
ca trebuie sa opreasca;

dupa depasirea semnalului Bl 212 a sporit viteza trenului datoritd faptului ca semnalul
urmadtor avea culoare permisiva si a considerat ca sectorul de bloc e liber;

pe distanta Fetesti — Lehliu nu a mai intalnit alte semnale stinse sau cu indicatia rosu;

inainte de intrarea 1n serviciu nu a avut nici un stres suplimentar.

Din declaratia mecanicului de locomotiva ajutor de la trenul de marfa nr. 93400 din data de
17.10.2009, se pot retine urmatoarele:

a fost avizat prin statia radio de IDM din statia Lehliu ca are probleme la instalatie si s-ar
putea sa-i opreasca pe linia directd, dupa care le-a comunicat cd vor trece cu galben la
lesire;

pana sa depaseasca semnalul de iesire a observat niste fluctuatii prin schimbarea culorii
in verde dupd care a aparut din nou galben, ramanand asa pana la depasirea cu
locomotiva;

a comunicat mecanicului cd semnalul de iesire are culoarea galbena iar urmatorul semnal
ordona oprirea;
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mecanicul a actionat butonul atentie, s-a aprins lampa galbena si si-au continuat drumul
spre zona neutra;

timpul era nefavorabil, cu ceatd deasd in zona padurii dupd zona neutra si burnita care
ingreuna vizibilitatea;

dupd zona neutra a efectuat o revizie partiala in sal;

a observat din scurt reperul de BLA a semnalului Bl 212, care era stins fard nici o
indicatie;

i-a comunicat mecanicului ca semnalul Bl 212 este stins si atunci a auzit cad mecanicul a
actionat 1n scurt butonul ,,depdsire ordonata” ;

i-a comunicat mecanicului sa opreasca trenul;

imediat dupa aceasta a vazut inainte o lumina galbena, iar mecanicul i-a comunicat ca au
liber in continuare si ludnd in considerare comunicarea IDM cd sunt probleme cu
sectiunea in zona respectiva si fluctuatia semnalului de iesire a crezut cd lumina galbena
era pentru ei §i si-au continuat mersul mai departe;;

datorita vizibilitatii reduse a observat in scurt discul rosu la aproximativ 200 m;
mecanicul a luat masuri de franare rapida dar impactul nu a putut fi evitat;

cunoaste modul de procedare in cazul in care semnalul de iesire avea indicatia galben.

Din declaratia IDM de serviciu in statia CFR Lehliu din data de 17.10.2009, se pot retine
urmatoarele:

trenul de marfa nr. 93400 a trecut prin statie la ora 3:45 cu semnalul Y2 avand indicatia
de galben;

pentru efectuarea parcursului de trecere s-a efectuat intai parcursul de intrare si apoi
parcursul de iesire;

mecanicul trenului de marfa nr 93400 a fost avizat prin statia radio sa fie atent la
inductorul de 500 Hz de la semnalul de iesire Y2 care franeaza la toate indicatiile §i ca
circuld la sector.

Din declaratia mecanicului de locomotiva de la trenul de marfa nr. 93402 din data de
17.10.2009, se pot retine urmatoarele:

a auzit prin statia radio comunicarea IDM de serviciu din statia CFR Lehliu cétre
mecanicul trenului de marfa nr. 93400 ca trece cu indicatia galben si sd fie atent la iesire
ca inductorul de 500 Hz franeaza la orice indicatie i urmeaza sd circule la sector dupa
trenul de marfa nr. 93400;

semnalul de intrare §i semnalul de iesire din statia CFR Lehliu precum si semnalul de
bloc Bl 212 au avut indicatia verde;

a circulat fard oprire pand in fata semnalului Bl 210 unde a observat ca acesta are o
indicatie dubioasa (“culoarea galbena era undeva spre rosu”);

a oprit trenul in fata semnalului Bl 212 pentru a se convinge de indicatia semnalului, care
era de culoare galbena;

a luat legdtura cu mecanicul trenului de marfa nr. 94790 care era in fata; acesta i-a
comunicat ca se afla la intrarea pe restrictia de 15 Km/h intre h. Preasna si h. Séarulesti,
dupd defranarea trenului a simtit un recul puternic din spate, a cazut tensiunea din linia de
contact si presiunea din conducta generala a scazut la zero.

Din declaratia Sefului de district CED Lehliu, se pot retine urmatoarele:

instalatia BLA Lehliu — Sarulesti a fost preluata de la SC IMSAT SA si data in functie in
luna aprilie 2009 si de atunci nu au existat deranjamente la semnalul Bl 212 sau
inductorii acestuia;

in aceasta perioada nu a fost programata revizie anuala la semnal;
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ultima revizie efectuata la focurile rosu si rosu de rezerva de la semnalul Bl 212 a fost
efectuata la data de 24.09.2009;

conform inscrierilor din RRISC si din condica dulap Pr XF/ Bl 212 acestea au fost in
stare de functionare;

becurile arse de la focurile rosu si rosu de rezerva nu pot fi semnalate de catre mecanici
ca deranjamente.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilititilor sale, SNTFM ,,CFR Marfd” SA si-a stabilit si
implementat propriul sistem de management al sigurantei.

La data producerii incidentului CNCF ,,CFR” SA, nu avea stabilit propriul sistem de
management al sigurantei. Sistemul de management al sigurantei a fost elaborat si transmis la
Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana la data de 21 decembrie 2009, data la care a fost
acordata si autorizatia de sigurantd partea A.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

dosarul de cercetare nr. F 31/25/2008 al accidentului feroviar intocmit de comisia de
cercetare numitd Tn conformitate cu prevederile Instructiunilor pentru prevenirea si
cercetarea accidentelor si a evenimentelor feroviare nr. 003/2000;

imagini fotografiate imediat dupa producerea accidentului, efectuate de membri comisiei
de cercetare si de catre membrii comisiei de investigare;

documentele privind procesul de conducere si reglare a circulatiei trenurilor;

rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la
instalatia de bloc de linie automat;

chestionarea salariatilor implicati;

Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotivd in transportul feroviar nr.
201/2007;

Ordinul 17DA/610 col. 1987 , Instructiuni privind functionarea, deservirea si Intretinerea

dispozitivelor de sigurantd si vigilenta si a instalatiilor de control punctual al vitezei
(INDUSI).

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

B.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Aparatul de comanda a instalatiei de centralizare a macazurilor tip CR 3 din statia
CFR Lehliu:

- sectiunile XF — 1AD libera si XF — 2AD ocupata;

- blocul de linie orientat pe expedieri BE, LCO ocupata, BP cu sigilii intacte, BILC cu sigilii
intacte;

- cheia si usa salii de relee cu sigilii intacte.

Instalatia BLA pe distanta Lehliu - Sarulesti fir I:

semnalul Y2 afisa indicatia rosu iar valorile statice ale inductorului de 1000/2000 Hz

pentru culoarea rosie au fost de 78/12 diviziuni, iar pentru culoarea galbend au fost de
22/80 diviziuni;
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- semnalul Bl 212 avand sigiliile intacte la focuri si inductoare, stins ( becul de la focul
rosu avea contact imperfect in unitate datoritd faptului ca cele 2 ploturi aveau grosimi
diferite iar becul de la focul rosu de rezerva era ars) iar valorile statice ale inductorului de
1000/2000 Hz au fost de 88/10 diviziuni si ale inductorului de 500 Hz au fost de 28
diviziuni; dupd inlocuirea becurilor s-au gasit urmatoarele valori: UbRr = 10,7 V si UbR
= 10,2 V, semnalul afisand indicatia rosu;

- semnalul Pr XF stins (becul de la focul rosu a fost ars si becul de la focul rosu de rezerva
a fost ars);

- semnalul Bl 211 stins (becul de la focul rosu a fost ars si becul de la focul rosu de rezerva
a fost ars);

- semnalul BI 210 afisa indicatia galben (becul de la focul verde a fost ars) iar valorile
statice ale inductorului de 1000/2000 Hz au fost de 12/78 diviziuni, iar ale inductorului
de 500 Hz au fost de 78 diviziuni;

- nu au putut fi inlocuite in data de 17.10.2009 becurile de la focurile rosu de rezerva de la
semnalele de bloc din lipsa de becuri.

B.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Linia curentd II Lehliu - Sarulesti are suprastructura cu sina tip 60, traverse de beton T17,
prindere indirecta tip K.

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

Locomotiva trenului de marfa nr. 93400: EA 040-187-1

Starea instalatiei de frand pneumatica: deterioratd in urma tamponarii.

Starea instalatiei de frand de mana: deterioratd in urma tamponarii.

Starea compresorului de aer: buna.

Starea manometrelor de aer: buna.

Starea instalatiei de siguranta si vigilenta: deterioratd in urma tamponarii i sigilata.
Starea instalatiei de control punctual al vitezei: deterioratd in urma tamponarii si sigilata.
Starea instalatiei IVMS — Softronic: deterioratd in urma tamponarii i sigilata.
Starea aparatelor de ciocnire si legare: deterioratd in urma tamponarii.

Starea statiei RTF: buna.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr. 93400

Schimbatoarele de regim gol incarcat si marfa persoane au fost in pozitie corespunzatoare.
Robinetii frontali au fost deschisi pe un rand cu exceptia celui de la urma trenului care a fost
inchis.

Franele automate au fost in actiune conform aratarii vagoanelor.

Din procesul verbal de citire a inregistrarilor instalatiei IVMS nr. 487/TF 12/19.10.2009 al
locomotivei EA 040-187-1 de la trenul de marfa nr. 93400, rezulta urmatoarele:

La ora 3:45:44 trenul de marfa nr. 93400 trece prin statia CFR Lehliu cu viteza de 29 km/h.

La ora 3:46:31 trenul trece pe langa semnalul de iesire al statiei CFR Lehliu cu viteza de 21
km/h, mecanicul actionand butonul ,,Atentie INDUSI” al instalatiei INDUSI.

De la ora 3:46:31 pana la ora 3:47:01 circula cu viteza de 21 km/h pe o distanta de 177 m.

De la ora 3:47:01 la ora 3:48:32 viteza creste pana la 34 km/h pe o distanta de 708 m.

De la ora 3:48:32 la ora 3:49:59 viteza scade la 30 km/h pe o distantd de 767 m (zona neutra
Lehliu — Sarulesti).
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De la ora 3:49:59 viteza creste progresiv pe o distantd de 472 m, pana la 36 km/h, la ora 3:50:50
cand trenul trece pe langa semnalul Bl 212, mecanicul actionand butonul ,,Depasire ordonata™ al
instalatiei INDUSI.

Inainte de semnalul B1 212, pe bandi se observa influenta inductorului de 500 Hz la ora 3:50:26.
Dupa trecerea pe langa semnalul Bl 212, viteza creste in continuare pana la 45 km/h, pe o
distanta de 1298 m, la ora 3:52:43.

De la ora 3:52:43 (de la 45 km/h), viteza scade brusc la zero la ora 3:52:57.

Instalatia INDUSI a fost in functie.

Nu s-au constatat patindri si franari ale instalatiei INDUSI si a locomotivei.

Din procesul verbal de citire a inregistrarilor instalatiei IVMS nr. 486/TF 12/17.10.2009 al
locomotivei EA 060-225-9 de la trenul de marfa nr. 93402, rezulta urmatoarele:

La ora 3:35:29 trenul de marfa nr. 93402 trece prin statie cu viteza de 30 km/h.

Viteza scade in continuare, pe o distantd de 767 m, pana la 26 km/h, la ora 3:37:08.

De la aceasta ord, viteza creste pana la 35 km/h, pe o distanta de 708 m, apoi de la ora 3:38:32,
viteza scade pand la 33 km/h pe o distantd de 531 m la ora 3:39:28 (zona neutra Lehliu -
Sarulesti).

De la ora 3:39:28 viteza creste pand la 43 km/h pe o distanta de 1593 m péna la ora 3:42:00. De
la aceasta ora viteza scade progresiv la 0 (zero) km/h pe o distantd de 738 m, trenul oprind la ora
3:43:52.

Trenul stationeaza 7 minute si 38 secunde pana la ora 3:51:30, cand viteza creste usor de la 0
km/h la 3 km/h, scazand apoi la zero, la ora 3:51:43.

De la iesirea din statia CFR Lehliu pana la oprire, inainte de semnalul Bl 210, pe banda nu apare
nici o influentd inductor.

Nu s-au constatat patindri ale locomotivei si franari ale instalatiei INDUSI.

Instalatia INDUSI a fost in functie.

B.S.5. Interfata om — masina - organizatie

Circulatia pe coridorul IV se desfasoara in conditii speciale determinate de lucrarile de
modernizare a infrastructurii feroviare, ceea ce presupune circulatia pe un singur fir si
confruntarea frecventa cu situatii in care instalatiile de semnalizare nu functioneaza la parametrii
necesari. In acest context apar o serie de stimuli noi, care modifici situatiile familiare si necesita
cresterea vigilentei si un grad mai mare de implicare in deciziile privind aplicarea regulilor. in
aceste conditii, mecanicii de locomotiva primesc in mod obisnuit ordine de circulatie care
semnaleaza restrictii de viteza si defectiuni in sistemul de semnalizare. Pe langd acestea sunt
efectuate avizari verbale prin instalatiile da radiotelefon, de catre impiegatii de miscare in
legatura cu situatiile din parcurs.

Mecanicul trenului 93400 a fost avizat prin ordin de circulatie cd inductorul de 500 Hz din cale
aferent semnalului de iesire X II Lehliu este defect si activ la toate indicatiile si de asemenea a
primit informatii de la IDM 1n legatura cu faptul ca semnalul de iesire din statie va fi depasit pe
culoarea galbena.

Mecanicul nu a observat in timp util a semnalul BLA 212 la care nu functiona nici o unitate
luminoasa. Fiind pus in situatia de a lua decizia daca franeaza, el a apdsat butonul de ,,Depasire
ordonata” pentru a nu lasa instalatia INDUSI sa franeze trenul.

Aceasta decizie a fost favorizatad de faptul cd a vazut lumina galbena a semnalului urmator si a
interpretat cad semnalul defect era pe culoarea verde. Decizia eronatd a fost influentatd de
contextul general care implicd existenta frecventd a unor deranjamente la instalatiile SCB pe
coridorul 4, dar si de situatia imediat anterioard cu care se confruntase mecanicul la iegirea din
statia Lehliu (mecanicul a pretins ca IDM i-a comunicat cd are probleme cu sectiunile de bloc).
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Acestea l-au determinat pe mecanic sa ezite si i-au indus sentimentul de indoiala relativ la starea
de functionare a semnalelor in general, singura informatie pe care a considerat ca se poate baza
fiind indicatia luminoasd a semnalului urmator. In plus, ezitarea mecanicului de a frana la
observarea cu Intarziere a semnalului BLA 212 se poate explica si prin faptul ca acesta a dorit sa
evite primirea de sanctiuni pentru franarea de urgenta, deoarece in decursul anului 2009 a primit
avertisment si apoi a fost sanctionat pentru franare de urgentd. Dupa ce a luat decizia eronata de
a depdsi semnalul Bl 212, mecanicul nu a tinut cont de avertismentul mecanicului ajutor de a
opri trenul pentru ca avea convingerea ferma ca semnalul defect indica culoarea verde, fapt
demonstrat de cresterea in continuare a vitezei trenului.

In acest context este necesar si avem in vedere faptul ca forta unei reguli este determinata de
aplicarea ei frecventa §i cu succes. Cu cat conditiile de aplicare a unei reguli sunt mai imperfecte
sau numai o parte din ele satisfac aplicarea, cu atat probabilitatea de aplicare gresita / incalcare a
regulii este mai mare. Astfel s-a intamplat in cazul mecanicului de locomotiva, care a tinut cont
de avizdrile primite privind deranjamentele existente la instalatiile din zond si a interpretat gresit
absenta semnalului luminos la BLA 212. Aceasta situatie frecvent intalnitd de a actiona in
functie de deranjamentele din teren a determinat ca modalitatea de operare prin exceptie de la
reguld sa fie In timp Intdritd si valorizatd ca si reguld de actiune. Iar sistemul cognitiv al
operatorului uman este sensibil la tendinta de aplicare a unei ,,reguli interne” dar acum gresite,
care a condus la luarea unei decizii eronate.

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Analiza privind functionarea instalatiei de control automat al vitezei trenurilor in
perioada 01.01.2009 — 17.10.2009

In urma accidentului feroviar produs la data de 17.10.2009 intre statiile CFR Lehliu - Sarulesti
firul II km. 66+100 ora 3:50 pe sectia de circulatie Bucuresti-Constanta s-a solicitat prin act nr.
4120/484 din 28.10.2009 Sucursalei Regionale CFR Constanta situatia defectarilor instalatiei
autostop din cale de pe sectia Sarulesti Constanta.

Din totalul de 59 de cazuri care s-au declarat ca defecte, manifestate prin franari de urgentd a
trenurilor, Tn urma analizei evidentelor s-au constatat urmatoarele aspecte:

» 4 cazuri de defectari care s-au declarat ca avand drept cauzd ruperea cablurilor dintre
inductori si dulapul aferent semnalului de catre constructorul ASTALDI, doua defecte fiind
la inductorii de 500 Hz amplasati la aproximativ 250 m de semnalul aferent si doud cazuri la
inductorii de 1000/2000 Hz. Dintre acestea numai 2 defecte au ramas neremediate, inductorii
de 500 Hz ramanand ,,activi”, cazuri in care necesitd actionarea mecanicului a butonului de
depasirea ordonata.

» 2 cazuri de defectari datorate imixtiunii persoanelor neautorizate (raufacatorilor) care au fost
in totalitate remediate 1n timp util.

» 8 cazuri de defectari datorate instalatiei din cale dintre care doar un caz a rimas neremediat
in care a fost necesard actionarea mecanicului a butonului de depasirea ordonata.

» 45 cazuri de defectéri la care gestionarul infrastructurii feroviare a incadrat-o la defectari
cauzate de instalatia de pe locomotive. Aceastd incadrare s-a facut numai in baza raportarii
salariatului care a verificat instalatia autostop din cale §i nu in urma unui confrunt asa cum
este precizat in legislatia care reglementeazd modul de urmarire, analiza si tratare a franarilor
de urgenta.

La data scadentd a perioadei analizate pe sectia de circulatie Constanta - Sarulesti au fost
activi un numar de 6 inductori la care a necesitat actionarea mecanicului a butonului de depasirea
ordonata. Trei cazuri au fost remediate prin repararea cablurilor afectate, timpul afectat fiind in
limite instructionale (maxim 5 zile).
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Analiza cazurilor numarului de defectari poate conduce la urmatoarele:

1. nu justificd un mod de lucru defectuos al mecanicului de locomotiva datoritd necesitatii
actionarii butonului de depasirea ordonata.

2. nu se poate concluziona ca defectarile datorate instalatiei autostop de pe locomotiva sunt
exclusiv datorate acestei instalatii datoritd lipsei unui confrunt a datelor deranjamentelor
intre administratorul infrastructurii feroviare publice i operatorii de transport care detin
locomotivele prin nerespectarea prevederilor OMTTC nr. 1634/26.12.1983.

B.6.2. Interpretarea datelor constatate

Nu poate fi sustinutad afirmatia mecanicului de locomotiva si a mecanicului ajutor de la trenul de
marfa nr. 93400 referitor la faptul ca pana sa depaseasca semnalul de iesire au observat niste
fluctuatii prin schimbarea culorii in verde dupa care a aparut din nou galben, Intrucat nu au fost
constatate anomalii in functionarea instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip
CR 3 din statia CFR Lehliu. In acelasi timp viteza trenului in dreptul semnalului de iesire Y2 a
fost de 21 km/h deci in concordanta cu indicatia semnalului de iesire Y2.

Comunicarea IDM din statia CFR Lehliu catre mecanicul trenului de marfa nr. 93400 privind
unele probleme la instalatie nu este confirmata de mecanicul trenului de marfa nr. 93402 care a
auzit convorbirea prin statia radio.

Vizibilitatea redusd din zona semnalului Bl 212 nu a avut nici o influentd in perceperea
semnalului deoarece mecanicul trenului de marfa nr. 93400 a actionat butonul depasire ordonata
inainte de depdsirea semnalului Bl 212.

Depasirea semnalului Bl 212 stins nu poate fi justificatd prin observarea indicatiei galben de la
semnalul Bl 210 care indica faptul ca sectorul de bloc dupa semnalul Bl 212 este liber.

Mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa nr. 93400 cunostea faptul ca dupa depasirea
semnalului de iesire al statiei CFR Lehliu cu indicatia galben trebuia sa circule cu viteza redusa,
cu farul central aprins pe timp de noapte, urmarind incontinuu linia §i semnalul urmétor, fiind
pregétit sa opreasca imediat daca semnalul urmator ordona oprirea sau daca pe linie se afla un
obstacol.

Mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa nr. 93400 cunostea modul de procedare in cazul
in care Bl 212 era stins in sensul ca trebuia sd opreascd Inaintea semnalului fard a-1 depasi,
asteptand timpul de defranare al trenului, timp in care se convinge de reperul aflat la semnal si
daca nu se vede linia ocupatd sau daca nu este instiintat ca linia este ocupata va continua mersul
cu maxim 20 km/h pana la semnalul urmator.

Mecanicul ajutor de la trenul de marfa nr. 93400 a comunicat mecanicului ca semnalul de iesire
Y2 are culoarea galbena.

Mecanicul ajutor de la trenul de marfa nr. 93400 i-a comunicat mecanicului ca semnalul Bl 212
este stins si atunci a auzit cd mecanicul a actionat 1n scurt butonul ,,depasire ordonata”. Apoi i-a
comunicat mecanicului sa opreasca trenul. In continuare nu a luat nici o0 masura desi a constatat o
incdlcare a reglementarilor specifice.

Stationarea nejustificatd a trenului de marfa nr. 93402 timp de 7 minute si 38 secunde, a condus

la ocuparea sectiunii 2 AD.

B.7. Cauzele accidentului
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B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a accidentului — coliziunea s-a produs datoritd depasirii neregulamentare a
semnalului Bl 212 stins, care n aceste conditii indica oprirea, de catre trenul de marfa nr. 93400
urmatd de sporirea vitezei trenului pana la 45 km/h, fapt ce a produs ajungerea din urma si
lovirea trenului de marfa nr. 93402.

Depasirea neregulamentara a semnalului Bl 212 stins de catre trenul de marfa nr. 93400 are la
baza o eroare umana, deoarece:

trenul de marfa nr. 93400 trebuia sa opreasca in fata semnalului de bloc Bl 212, care era
stins si care 1n aceste conditii indica oprirea, fard sa il depaseasca, conform prevederilor
art. 89 alin. 1 coroborat cu art. 93 alin. 1 din Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006,
respectiv conform prevederilor art. 129 alin. 3 si 4 din Instructiuni pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007;

in cazul opririi in fata semnalului de bloc Bl 212, situatie care a fost descrisa mai sus,
mecanicul trebuia sa astepte timpul necesar defranarii si daca in acest timp nu se schimba
indicatia, trebuia sa se convinga cd la semnal existd reperul de culoare alba de forma
dreptunghiulard, dupd care conducea trenul cu viteza de cel mult 20 km/h pana la
semnalul urmator conform prevederilor art. 89 alin. 2 din Regulamentul de semnalizare
nr. 004/2006, respectiv conform prevederilor art. 132 lit. b din Instructiuni pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007,

in conditiile de mai sus, mecanicul trebuia sd conduca trenul cu deosebitd atentie, sa
supravegheze permanent linia si sd regleze viteza in functie de distanta de vizibilitate
astfel incat sa opreascd imediat trenul in cazul in care calea este ocupatd sau observa
semnale de fine de tren conform prevederilor art. 28 alin. 9 din Regulamentul de
semnalizare nr. 004/2006;

a fost manipulat nejustificat butonul “depasire ordonatd” al instalatiei de control punctual
al vitezei conform prevederilor capitolului V din Ordinul 17DA/610 col. 1987
,Instructiuni privind functionarea, deservirea si intretinerea dispozitivelor de siguranta si
vigilentd si a instalatiilor de control punctual al vitezei (INDUSI), respectiv conform
prevederilor art. 9 alin. 1 lit. o din Instructiuni pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007.

B.7.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui accident feroviar.

B.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale acestui accident feroviar.

C.

RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate elemente care s conduca la emiterea de recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare
publice, operatorilor de transport feroviar licentiati si Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviar, Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.

Membrii comisiei de investigare:
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OLARU Mihai
ZAMFIRACHE Marian
TOADER Doru Citélin

DRAGHICI Marin

- investigator principal
- investigator
- investigator

- investigator
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