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In cazul accidentului feroviar produs la data 02 noiembrie 2009, intre statiile CFR Dealu Stefanitei
— Fiad, km. 28+715, 1n circulatia trenului de calatori nr. 17444 (locomotiva izolata), Organismul de
Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile
Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara. Prin actiunea de investigare desfdsuratd au fost
stranse si analizate informatiile in legatura cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite
conditiile si determinate cauzele.

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

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

Bucuresti, 01 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 integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de02 noiembrie 2009, intre statiile CFR Dealu Stefinitei — Fiad, km. 28+715, in
circulatia trenului de caldtori nr. 17444 (locomotiva izolata).
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data 02 noiembrie 2009, intre statiile CFR Dealu Stefanitei
— Fiad, km. 28+715, 1n circulatia trenului de calatori nr. 17444 (locomotiva izolata), Organismul de
Investigare Feroviar Roman, organism permanent si independent, din cadrul Autoritatii Feroviare
Roméne — AFER, denumit in continuare OIFR, a declansat o actiune de investigare in scopul
prevenirii unor accidente cu cauze asemandtoare, prin stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si
emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea de investigare a OIFR s-a desfasurat conform Legii 55/2006 privind siguranta feroviara si
nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a rdspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea
sigurantei feroviare §i prevenirea accidentelor feroviare.

I.2. Procesul investigatiei

La data de 02 noiembrie 2009, OIFR fiind avizat despre producerea unui accident feroviar de catre
Autoritatea de Siguranta Feroviara, s-a deplasat la locul producerii acestuia si a constatat:

® tamponarea unui tren de cdldtori de cétre o locomotiva izolat;

® ranirea usoara a 3 calatori;

®  deraierea de 2 osii si avarierea locomotivei izolate;

® avarierea locomotivei §i a unui vagon de calatori din compunerea trenului nr. 1923.

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti i reprezentanti ai:
= Parchetului de pe langa Curtea de Apel Bistrita,
= Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare,
=  Serviciului Mobil de Urgenta Reanimare si Descarcerare — SMURD,
= Companiei Nationale de Cai Ferate “CFR” — SA,
= Societatii Nationale de Transport Feroviar de Calatori “CFR Calatori” — SA,
= Autoritatii de Siguranta Feroviare Romane.

In conformitate cu prevederile art. 3, lit. 1 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, faptele
produse se incadrau ca si accident feroviar, drept pentru care directorul OIFR a luat decizia de a
desfasura o actiune de investigare.

Astfel, a fost numita comisia de investigare, prin decizia nr. 14 din 05.11.2009 a directorului OIFR,
in urmatoarea componenta:
®= CONSTANTINESCU Sorin - investigator principal

® OLARU Mihai - investigator
= MACICASAN Vladimir - investigator
®" GROZA Cristian - investigator

Trebuie mentionat faptul cad activitatea de inlaturare a efectelor accidentului feroviar grav a fost
coordonatd de membrii comisiei de cercetare, in conformitate cu prevederile Instructiunilor pentru
prevenirea si cercetarea accidentelor si a evenimentelor feroviare nr. 003/2000.



A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 02.11.2009, ora 10:35, pe sectia de circulatie Salva —Sighetu Marmatiei, s-a produs
coliziunea dintre trenul de calatori nr.1923 aflat in stationare in linie curentd, intre statiile CFR
Dealu Stefanitei — Fiad, datorita unei defectiuni tehnice la locomotiva de remorcare si locomotiva
diesel-electrica LDE 60-0720-7 indrumata ca locomotiva de ajutor, care circula izolata ca tren nr.

17444.

Locul producerii coliziunii este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CFR Cluj intre
statiile CFR Dealu Stefanitei — Fiad la km. 28+715. Configuratia traseului caii ferate este in panta
(19,2 %o) in sensul de mers al locomotivei izolate (Dealul Stefanitei — Fiad), aliniament pe circa 250
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/ LOCUL PRODUCERII ACCIDENTULUI FEROVIAR

Trenul de calatori nr.1923, compus din 4 vagoane, remorcat cu locomotiva diesel-electricd LDE 60-
1165-4 apartindnd RTFC Clyj din cadrul SNTFC ,,CFR Cilatori” - SA, care a circulat pe distanta
Timisoara Nord — Fiad, cu destinatia Sighetu Marmatiei, era stationat la km 28+715 intre Fiad —

Dealu Stefanitei cu locomotiva de remorcare defecta.
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Locomotiva LDE 60-0720-7 apartinand RTFC Cluj circula izolata ca tren nr.17444, pe distanta
Viseu de Jos — Dealu Stefanitei — km 28+715, fiind iIndrumata ca locomotiva de ajutor pentru trenul
nr.1923.

Accidentul feroviar s-a produs ca urmare a coliziunii dintre locomotiva trenului de calatori nr.1923,
stationat, $i locomotiva izolatda LDE 60-0720-7.

Consecintele coliziunii au constat in:
® accidentarea usoard a 3 calatori din tren;
®  deraierea de 2 osii a locomotivei izolate;
» avarii la cele 2 locomotive;
» avarii la un vagon de calatori.

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

A.2.1. Cauza directa a accidentului — coliziunea s-a produs ca urmare a neopririi la distanta
reglementatd a locomotivei de ajutor LDE 60-0720-7, care circula izolata ca tren nr. 17444, fapt ce
a dus la tamponarea violenta a locomotivei de remorcare a trenului de célatori nr. 1923 aflat in
stationare. Neoprirea locomotivei la distanta reglementatd are la baza o eroare umana, deoarece:
®  Jocomotiva de ajutor LDE 60-0720-7 trebuia opritd la km. 28+800 asa cum era specificat la
pct. 1 din ordinul de circulatie nr. 2303140 emis de catre IDM din statia CFR Dealu
Stefanitei;
= conform prevederilor art. 115, alin. (3), cap II din Instructiuni pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar - nr.201/2007, locomotiva trebuia oprita la cel putin 2
metri Tnaintea primului vehicul feroviar remorcat din compunerea trenului, dupd care ar fi
trebuit sa se faca cuplarea.

A.2.3. Nu au fost identificate cauze subiacente sau 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 se incadreaza ca accident feroviar.

A.4. Recomandari de siguranta
Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Organizarea unei actiuni de instruire cu ocazia sedintelor de instruire prin scoala
personalului a mecanicilor de locomotiva si a IDM din reglementérile privind circulatia
locomotivelor de ajutor, a mijloacelor de interventie si a UAM pe linie curentd inchisa. Cu
ocazia sedintelor de instruire practicd, instructorii vor urmdri modul de insusire corectd a
deprinderilor privind cuplarea la tren a locomotivelor.

2. Punerea de acord a prevederilor privind circulatia locomotivelor de ajutor, a mijloacelor de
interventie si a UAM pe linie curentd inchisd din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005, Instructiuni pentru activitatea personalului de
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locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007 si Regulamentul de remorcare si franare nr.
006/2005.

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

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



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 02.11.2009 ora 8.44, trenul nr.1923 care circula pe distanta Timisoara Nord — Sighetu
Marmatiei, a fost expediat din halta de miscare Fiad la statia CFR Dealu Stefanitei dupa sistemul
intelegerii telefonice cu semaforul de iesire in pozitia pe ,,liber”, fara alte observatii.

Trenul a fost compus din 4 vagoane, 16 osii, 125 m, 191 tone, avand masa franata automat dupa
livret 230 t de fapt 262 t, de mana dupa livret 33 t de fapt 88 t, remorcat cu locomotiva LDE 60-
1165-4 apartinand depoului de locomotive Cluj-Napoca, condusa si deservitd in sistem simplificat
de catre mecanic de locomotiva apartinand depoului de locomotive Cluj Napoca — Punct de lucru
Sighetu Marmatiei.

Din cauza unei degajari de fum la motorul electric de tractiune (MET) nr. 5 de la locomotiva LDE
60-1165-4, trenul a fost oprit la km 28+715 1n linie curenta la ora 9:00. Mecanicul de locomotiva,
impreuna cu partida trenului, intervin cu stingatoarele din dotare de pe locomotiva si din garnitura
trenului pentru inlaturarea degajarii de fum. Dupa interventia asupra MET nr. 5 si inlaturarea
degajarii de fum, mecanicul de locomotiva izoleaza grupa MET nr. 2-5 si incearca in mod repetat
demararea trenului In vederea continudrii mersului, lucru care nu a reusit din cauza patinarii rotilor
pe sine, datoriti aderentei scizute. In aceste conditii mecanicul de locomotivd a incercat si
comunice prin RTF cu statiile CFR invecinate si nereusind acest lucru, a telefonat prin intermediul
telefonului mobil la Regulatorul de Circulatie Calatori Dej din cadrul RTFC Cluj Napoca la ora
9.10, solicitand locomotiva de ajutor.

In urma acestei solicitari, operatorul RC de la Regulatorul de Circulatiec Dej a dispus acordarea
locomotivei de ajutor LDE 60-0720-7 de la trenul de calatori nr. 4650 aflat in statia CFR Viseu de
Jos, condusa si deservitd de mecanic de locomotiva i mecanic asistent, ambii apartinand depoului
de locomotive Cluj Napoca — Punct de lucru Sighetu Marmatiei. Mecanicul asistent efectua stagii
de practicd 1n vederea obtinerii unei autorizatii pentru conducerea locomotivei conform
reglementarilor specifice in vigoare si putea conduce locomotiva sub supravegherea mecanicului de
locomotiva titular.

Locomotiva izolatd LDE 60-0720-7 a fost indrumata ca tren nr.17444 la ora 9.45 din statia CFR
Viseu de Jos, soseste in statia Dealu Stefanitei la ora 10:15 minute conform procesului verbal de
citire a benzii de vitezometru nr. 3361/03.11.2009 al Depoului de locomotive Cluj Napoca si pleaca
la ora 10:17 pe linie curenta inchisd in baza ordinului de circulatie nr. 2303140 emis de statia CFR
Dealu Stefanitei, in care au fost stabilite urmatoarele conditii de circulatie:
®  “Circulati in conditiile trenului 1924 pe linie curenta inchisa, intre statiile Dealu Stefanitei
— Fiad pana la km. 28+800 de unde remorcati trenul 1923 si circulati in conditiile trenului
1923 si intrati in statie cu semaforul de intrare pe liber”.

®  “Jesiti din statie cu semaforul de iesire pe oprire, circulati cu viteza maxima de 20 km/h”.

Locomotiva izolatda LDE 60-0720-7 a circulat intre statia CFR Dealu Stefanitei si km. 28+715 cu
viteze cuprinse intre 13 km/h si 42 km/h si la ora 10:33 a ciocnit locomotiva LDE 60-1165-4 care
stationa in capul trenului de calatori nr.1923. Ciocnirea s-a produs cu viteza de 26 km/h.

In urma coliziunii s-a produs accidentarea usoard a 3 calitori, avarierea celor doua locomotive
implicate si a vagonului nr. 50532055061-7 primul dupa locomotiva.

Astfel, la locomotiva LDE 60-0720-7 s-a produs deraierea de osiile 5 si 6 (primele in directia de

mers) §i avarierea aparatelor de ciocnire si legare, a plugului de animale si a cutiei locomotivei in
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zona postului de conducere, deformarea traversei frontale si a lonjeronului, aferente postului II de
conducere.

La locomotiva LDE 60-1165-4 (locomotiva trenului nr. 1923) s-a produs avarierea aparatelor de
ciocnire si legare, a plugului de animale si a cutiei locomotivei in zona postului de conducere,
deformarea traversei frontale si a lonjeronului, aferente postului II de conducere.

La vagonul de calatori s-a produs deformarea traversei frontale in plan orizontal in zona aparatului
de ciocnire, a lonjeronului lateral, a lonjeronului central, a traversei crapodinei superioare si a
podelei metalice a peronului, de la capatul cu frana de mana.

B.2. Circumstantele accidentului
B.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este intretinutd de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului linii 5 Telciu din cadrul Sectiei L9 Sighetu Marmatiei, Sucursala Regionala
de Cai Ferate Cluj Napoca.

Instalatia de comunicatii feroviare din hm Fiad este in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este
intretinuta de salariatit SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotive sunt proprietatea SNTFC ,,CFR Calatori” SA
si sunt Intretinute de salariatii sai.

Locomotivele si vagoanele din compunerea trenului de célatori sunt proprietatea SNTFC ,,CFR
Calatori” SA si sunt Intretinute si 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 managementului traficului feroviar,
personalul de locomotiva si personalul de tren.

B. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.1923 a fost compus din 4 vagoane, 191 tone, 16 osii, franat automat 230 tone,
franat de fapt 262 tone, plus 32 tone fata de livret, franat de mana 33 tone, de fapt 85 tone, plus 52
tone, lungime 125 m si era remorcat de locomotiva LDE 60-1165-4 apartinand Depoului CFR Cluj
Napoca, subunitate a SNTFC ,,CFR” Célatori SA.

Locomotiva izolata LDE 60-0720-7 apartine Depoului CFR Cluj Napoca, subunitate a SNTFC
,CFR” Célatori SA.

Dispozitivele de siguranta si vigilentd (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si autostop
(INDUSI) din dotarea mijloacelor de tractiune erau active si functionau instructional iar frana
automata a acestora era activa.

11



B.2.3. Echipamente feroviare

Linia ferata curenta la km. 28+715 si in zona evenimentului feroviar prezintd o declivitate in rampa
de 19,2%o de la halta de miscare Fiad spre statia CFR Dealu Stefanitei si aliniament de 250 m
cuprins intre km 28+715 si km 28+965. Suprastructura este de tip 49 cu traverse de beton T18, cu
prindere indirecta tip SKL 12, cale fara joante, linie simpla neelectrificata.

Starea timpului asigura o vizibilitate buna de 2500 m, cerul era senin, temperatura in sinad era de
+1°C si temperatura in aer era de +1°C.

Accidentul feroviar s-a produs pe o zona in care viteza maxima de circulatie a trenurilor prevazuta
in livret era de 60 km/h.

Statiile sunt Inzestrate cu instalatii cu incuietori cu chei si bloc iar circulatia feroviara se face pe
baza intelegerii telefonice — cale libera.

La data de 02.11.2009, in vecinatatea locului producerii accidentului feroviar, nu au fost executate
lucrari la liniile sau instalatiile feroviare.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, precum si Intre mecanicul de
locomotiva si partida trenului nu a putut fi asigurata prin instalatia de radiotelefon din cauza lipsei
de semnal datoratd configuratiei terenului, respectiv datoritd faptului cd acumulatorii de la statiile
RER mobile ale personalului de tren erau descarcate.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru acordarea
primului ajutor victimelor, inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, a avut doua
componente:
® avizarea sistemului national unic pentru apeluri de urgenta 112 referitoare la incendii,
accidente, urgente medicale, dezastre si alte evenimente care implica interventia rapida a
serviciilor specializate, de catre pasagerii trenului nr.1923, implicat in accidentul feroviar, in
urma cdruia la locul producerii accidentului feroviar s-au prezentat reprezentantii Serviciului
Mobil de Urgentd Reanimare si Descarcerare - SMURD, ai Serviciului Operativ de Politie
Transporturi Feroviare, ai Parchetului de pe langa Curtea de Apel Bistrita.
® avizarea accidentului feroviar prin circuitul informatiilor precizat in anexa 2 din
Instructiunile pentru prevenirea si cercetarea accidentelor si a evenimentelor feroviare —
nr.003, in urma cdrora s-au prezentat reprezentanti ai CNCF “CFR” SA - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai SNTFC “CFR Calatori” SA - operatorul de transport
feroviar si ai Autoritatii Feroviare Romane — AFER.

Repunerea pe sine a materialului rulant deraiat s-a efectuat cu mijloace proprii.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
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In urma accidentului feroviar s-au inregistrat un numir de 3 accidentati usor.
B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale, conform cu devizele estimative intocmite de cétre proprietarul
materialului rulant si administratorul infrastructurii feroviare publice, este urmatoarea:

® ]a linie — nu au fost;
® la instalatii — nu au fost;
® ]alocomotive
- la locomotiva LDE 60-0720-7, conform devizului nr. 3379/2009 al Depoului de
locomotive Cluj Napoca in valoare de 9.606,80 lei;
- la locomotiva LDE 60-1165-4, conform devizului nr. 3380/2009 al Depoului de
locomotive Cluj Napoca in valoare de 14.039,82 lei;
® Ja vagoane - la vagonul nr. 50532055061-7, conform devizului nr. 2/760/2009 al Reviziei
de vagoane Cluj in valoare de 12.892,77 lei;
" ]a mediu - nu au fost;

® alte pagube (intarzieri trenuri) - deviz minute intarziere trenuri de calatori nr.
43/b/211/2009 al Diviziei Trafic Cluj din cadrul SNTFC ,,CFR Calatori” SA in valoare de
2.362,29 lei.

Valoarea totala a pagubelor materiale - 38.901,60 lei.

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Linia curenta simpld dintre halta de miscare Fiad si statia CFR Dealu Stefanitei a fost inchisa pentru
circulatia feroviard in data de 02.11.2009 de la ora 09:32 pana la ora 19:47.

Datorita producerii accidentului feroviar au intarziat 10 trenuri de cdlatori cu un total de 731
minute.
B.4. Circumstante externe

La data de 02.11.2009, in intervalul de timp cuprins intre orele 10:00 — 12:00 vizibilitatea a fost
foarte bund de aproximativ 2500 m, temperatura a fost de aproximativ +1°C, cer senin si fird vant.

In zona producerii accidentului feroviar linia este in aliniament pe o portiune de aproximativ 250

metri si pantd in sensul de circulatie a locomotivei izolate.

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

B.5. Desfasurarea investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

IDM de serviciu in hm Fiad a declarat urmatoarele:
» aindrumat trenul nr. 1923 catre statia Dealu Stefénitei la ora 8:44;
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la ora 9:30 s-a dispus de catre operatorul RC inchiderea liniei curente intre hm Fiad si statia
Dealu Stefanitei datoritd defectdrii locomotivei de la trenul nr. 1923;

legatura radio cu trenul nr. 1923 nu s-a putut realiza datoritd configuratiei terenului;

a aflat despre accidentul feroviar de la Politia TF.

IDM de serviciu in hm Dealu Stefanitei a declarat urmatoarele:

a fost informat despre defectarea locomotivei de la trenul nr. 1923 de catre operatorul RC de
la RCM Dej;

a iInmanat ordin de circulatie mecanicului de locomotiva;

in momentul indrumairii in linie curenta a trenului nr. 17444, la pupitrul de conducere
a locomotivei LDE 60-0720-7 se afla mecanicul asistent;

Seful de tren de serviciu la trenul nr. 1923 a declarat urmatoarele:

a asteptat locomotiva de ajutor, stdnd langd locomotiva LDE 60-1165-4 si a observat ca
viteza locomotivei de ajutor LDE 60-0720-7 era mai mare decat ar fi fost normal;

a observat ca locomotiva de ajutor era condusa de mecanic;

nu a auzit convorbiri prin statia radio portabila din dotare, deoarece aceasta avea
acumulatorul descarcat;

Conductorul de tren de serviciu la trenul nr. 1923, a declarat urmatoarele:

a asteptat locomotiva de ajutor, stdnd langd locomotiva LDE 60-1165-4 si a vazut ca
mecanicul de la locomotiva de ajutor LDE 60-0720-7 le face semn sa se indeparteze;

a observat ca locomotiva se deplasa pe sina cu rotile blocate;

a observat ca locomotiva de ajutor era condusa de mecanic;

Mecanicul de locomotiva care deservea locomotiva LDE 60-1165-4 aflatd in remorcarea trenului
de calatori nr.1923 a declarat urmatoarele:

trenul de calatori nr. 1923 a fost oprit linie curentd datoritd unei defectiuni la MET 5. Dupa
interventia mecanicului pentru remedierea defectiunii tehnice, acesta nu a reusit sa continue
mersul datoritd patinarii locomotivei;

in zona producerii accidentului linia era acoperitd cu chiciurd si frunze uscate, iar
vizibilitatea era buna;

nu a putut stabili legatura prin statia radio a locomotivei cu statiile CFR vecine si a utilizat
telefonul mobil pentru a contacta Regulatorul de Circulatie Calatori Dej pentru a solicita
locomotiva de ajutor;

a observat locomotiva de ajutor LDE 60-0720-7 de la o distantd de aproximativ 250 m, loc
de unde locomotiva LDE 60-0720-7 a emis un semnal cu fluierul in semn de confirmare a
contactului vizual,;

la o distantd de aproximativ 30 m de trenul 1923, I-a vazut pe mecanicul locomotivei LDE
60-0720-7 facand semne care sugerau ca sa se indeparteze;

a avertizat pe seful de tren si conductor sd se indeparteze de locomotiva si s-a deplasat in
sala masinilor pana in momentul impactului.

Mecanicul asistent, aflat in stagiu de mecanic pe locomotiva LDE 60-0720-7, a declarat
urmatoarele:

IDM din statia Viseu de Jos le-a transmis dispozitia de a se deplasa cu LDE 60-0720-7 spre

statia CFR Dealu Stefanitei cu scopul de locomotiva de ajutor pentru trenul nr. 1923;

in statia CFR Dealu Stefanitei au primit de la IDM un ordin de circulatie in care erau

stabilite conditiile de deplasare in linie curentd ca tren de serviciu cu numarul 17444, in

regim de locomotiva izolata;

dupa plecarea din statia Dealu Stefanitei, a urmarit $i comunicat catre mecanicul de

locomotiva indicatiile de pe bornele kilometrice;

au oprit locomotiva in fosta hm Romuli pentru a se convinge de indicatia bornei kilometrice;
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la distanta de 200 - 300 m fatd de locul unde se afla trenul nr. 1923, dupa trecerea de o
curba, a fost stabilit contactul vizual cu trenul nr. 1923;

la distanta de aprox 20- 30 m de trenul nr. 1923, mecanicul de locomotiva i-a comunicat ca
nu poate opri din mers locomotiva;

a strans partial frina de mana a locomotivei si apoi a avut loc impactul;

intre statia Dealu Stefénitei si locul coliziunii, locomotiva LDE 60-0720-7 a fost condusa de
mecanicul de locomotiva;

conditiile stabilite prin ordinul de circulatie Tnmanat de catre IDM din statia CFR Dealu
Stefanitei au fost citite cu voce tare;

nu a vazut cu ce viteza circula locomotiva LDE 60-0720-7.

Mecanicul de locomotiva care conducea locomotiva LDE 60-0720-7 a declarat urmatoarele:

IDM din statia Viseu de Jos le-a transmis dispozitia de a se deplasa cu LDE 60-0720-7 spre
statia CFR Dealu Stefanitei cu scopul de locomotiva de ajutor pentru trenul nr. 1923;

in statia CFR Dealu Stefénitei a primit de la IDM un ordin de circulatie in care erau stabilite
conditiile de deplasare in linie curentd ca tren de serviciu cu numarul nr. 17444, in regim de
locomotiva izolata;

conditiile stabilite prin ordinul de circulatie inmanat de catre IDM din statia CFR Dealu
Stefénitei au fost citite Impreund cu mecanicul asistent;

dupa iesirea din statia Dealu Stefanitei, a sporit viteza la 40 km /h;

la o distantd de 200 - 250 m de trenul 1923 a stabilit contactul vizual cu acesta si a luat
masuri de reducere a vitezei,

viteza locomotivei LDE 60-0720-7 nu a scazut la O(zero) pentru ca pe linie erau frunze si
chiciura;

la distanta de 30 m de trenul 1923 a avertizat pe mecanicul de locomotiva si pe membrii
partidei de la trenul nr. 1923 ca si se retragd deoarece nu poate opri locomotiva LDE 60-
0720-7,

intre statia Dealu Stefanitei si locul coliziunii a condus locomotiva LDE 60-0720-7.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilitatilor sale, operatorul de transport SNTFC CFR Cilitori SA a
stabilit si a implementat propriul sistem de management al sigurantei.

In acest context, SNTFC CFR Cilatori SA asigurd controlul riscurilor asociate cu activitatea de
operator de transport.

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

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

dosarul de cercetare nr. 2104/3968/2009 a accidentului feroviar intocmit de comisia de
cercetare numita prin Dispozitia nr. 2000/2430/2009 din 02.11.2009 a Inspectorului Sef din
cadrul Autoritatii de Siguranta Feroviard Romand - ASFR;

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

procesele verbale de citire a benzilor de vitezometru ale locomotivelor implicate in accident;
documentele privitoare la fisele de bord a locomotivelor, puse la dispozitie de responsabilii
cu mentenanta acestora;

documentele privind procesul de conducere si reglare a circulatiei trenurilor;

rezultatele masurdtorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
locomotiva diesel-electrica ce a remorcat vagoanele trenului implicat in accident;
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® examinarea $i interpretarea starii tehnice a locomotivelor si trenului implicate in accident;

® chestionarea personalului asupra pregatirii profesionale, cunostintelor profesionale si
interpretarea acestora;

= Regulamentul Tehnic de Exploatare Feroviard nr. 002 aprobat prin Ordinul Ministrului
Lucrérilor Publice, Transporturilor si Locuintei nr. 1186 din 29.08.2001;

® [Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar -
nr.201/2007, aprobate prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului
nr.2229 din 23.11.2006;

® Regulamentul pentru circulatia trenurilor §i manevra vehiculelor feroviare — nr.005/2005
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din
26.10.2005;

® Regulamentul de remorcare si frdnare — nr.006 aprobat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor Constructiilor §i Turismului nr.1815 din 26.10.2005.

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

B.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Circulatia intre statiile CFR Dealu Stefanitei si Fiad se face dupa sistemul intelegerii telefonice —
cale libera.

Statia CFR Dealu Stefanitei, din care a fost expediata locomotiva LDE 60-0720-7, este dotata cu
instalatii cu chei si bloc tip SBW.

Expedierea locomotivei LDE 60-0720-7 pe linie curentd inchisd a fost facuta in baza ordinului de
circulatie nr. 2303140 emis de statia CFR Dealu Stefénitei.
B.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

In zona accidentului feroviar la km 28+715 linia este simpla, neelectrificatd, in aliniament si are o
panta cu declivitate de 19,2%o de la statia CF Dealu Stefanitei spre hm Fiad.

Sina este de tip 49 British Steel 1999, cu prindere indirecta tip SKL 12, pe traverse de beton T18,
alcatuitd in sistem cale fara joante. Viteza de circulatie a trenurilor pe portiunea de linie respectiva
este de 60 km /h.

Temperatura 1n sina la ora 10:00 era de +1° C.

Distanta pentru care era asigurata vizibilitatea pentru locomotiva LDE 60-0720-7, intre iesirea din
ultima curba parcursa si trenul nr. 1923 era de numai 250 m, datorita liniei CF in profil mixt.
B.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Locomotiva LDE 60-0720-7 avea instalatia ,,INDUSI” in functie si sigilata, instalatia de siguranta si
vigilenta (DSV) in functie si sigilata, instalatia de vitezometru sigilata, instalatia de frand a

locomotivei era n functie si sigilatd, manerul robinetului FD1 a franei directe era in pozitie de
franare iar robinetul de frand tip KD2 se afla in pozitie de alimentare.
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Masuratorile efectuate la bandajele locomotivei LDE 60-0720-7 efectuate la data de 04/11/2009 de
catre SC CFR SCRL Brasov SA - Sectia de Reparatii Locomotive Cluj Napoca, unitatea spre care a
fost indrumatd locomotiva pentru verificare, sunt consemnate in fisele de masuratori anexate
procesului verbal de constatare tehnicd — piesa la dosarul de cercetare intocmit de comisia de
cercetare. Din analizarea cotelor masurate la bandajele de la osiile locomotivei a rezultat faptul ca

acestea se incadreaza in valorile admise de Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.
002/2001.

Procesul verbal de citire a inregistrarilor instalatiei IVMS - piesd la dosarul de cercetare intocmit de
comisia de cercetare - precizeaza faptul ca viteza locomotivei pe zona Dealu Stefanitei - km 28+715
a fost de maxim 42 km/h. Viteza de impact a locomotivei LDE 60-0720-7 cu trenul in stationare a
fost de 26 km/h.

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Modul de franare a locomotivei izolate la apropierea de locomotiva trenului aflat in
stationare

Din analizarea procesului verbal de citire a benzii de vitezometru rezulta ca nu au fost luate din timp
masurile de franare necesare opririi in mod sigur inaintea trenului aflat in stationare.

B.6.2. Cauza permiterii tamponarii violente a trenului aflat in stationare in linie curenta

Tamponarea violentd a trenului aflat in stationare in linie curentd, de catre locomotiva LDE 60-
0720-7 care circula izolatd ca locomotiva de ajutor, a fost determinatd de o eroare umand in
conditiile in care, linia era cu declivitate In panta de 19,2%o, aliniament de circa 250 m, vizibilitate
bund. Afirmdm faptul cd tamponarea violenta are la bazd o eroare, deoarece:
® 1in ordinul de circulatie nr. 2303140 s-a specificat ca locomotiva de ajutor LDE 60-0720-7 sa
fie oprita la km. 28+800 cu mult Tnaintea locului de oprire in linie curentd a trenului nr.
1923;
® desi nu a fost respectatd conditia stabilitd in ordinul de circulatie privind oprirea trenului la
km. 28+800, trebuia sd se respecte prevederile art. 115, alin. (3), cap II din Instructiuni
pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar - nr.201/2007, care
stabilesc ca in toate cazurile locomotiva care urmeaza sa fie legatd la tren, trebuie oprita la
cel putin 2 metri Tnaintea primului vehicul feroviar remorcat din compunerea trenului, dupa
care ar fi trebuit sa se faca cuplarea.

B.6.3. Constatari cu privire la pregatirea profesionala a salariatilor

I. Nu au fost respectate prevederile referitoare la respectarea conditiilor din ordinul de
circulatie prevazute in Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotivd in
transportul feroviar - nr. 201/2007, cap. X, art.79(1): “Ordinul de circulatie este un formular
tipizat si inseriat, prin care se aduc in scris, la cunostinta mecanicului si dupa caz,
conducdtorului manevrei, conditii in legatura cu circulatia trenurilor i / sau executarea
manevrei”.

2. Nu au fost respectate conditiile privind oprirea in vederea cuplarii locomotivei la tren
prevazute in Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
- nr. 201/2007, cap. II, art.115(3): “In toate cazurile, mecanicul va opri locomotiva la o
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3.

4.

5.

distantd de cel putin 2 m inaintea primului vehicul feroviar remorcat din compunerea
trenului, dupa care face cuplarea”.

Nu au fost respectate prevederile din Regulamentul de remorcare si franare - nr. 006/2005,
pentru mecanicul de locomotivd, Cap VII, Sectiunea a 2-a, art.72(2): ,,Orice franare
trebuie facuta din timp si cu o scadere de presiune corespunzitoare pentru ca reducerea

vitezei, respectiv oprirea trenului sa fie asigurate inainte sau la locul stabilit” in vederea
prevenirii unor eventuale situatii in care sd nu se poata asigura oprirea trenului.

Nu au fost respectate prevederile din Instructiuni pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar - nr. 201/2007, cap. IV, art.129(4): ,, Trenul trebuie sa fie
oprit inaintea obstacolului, respectiv inaintea semnalului care ordona oprirea, daca
distanta de la locul unde a fost posibila observarea acestuia asigurd drumul de franare real
corespunzator situatiei respective. Daca drumul de frinare real corespunzator situatiei
respective este mai mare decat distanta de la punctul de unde a putut fi observat pana la
obstacol, respectiv semnal, viteza trebuie redusa astfel incat sa corespunda tuturor
masurilor ce se impun”.

Nu au fost respectate prevederile din Regulamentul pentru circulatia trenurilor $i manevra
vehiculelor feroviare nr. 005/2005, art. 282(3): “Pe sectii de circulatie neinzestrate cu BLA,
atat ziua cat si noaptea, in ordinul de circulatie se mentioneaza: “circulati cu viteza
maxima de 40 km/h cu respectarea restrictiilor de viteza, pana la km...(distanta de cel
putin 1 km de locul unde se gaseste trenul oprit) si cu viteza maxima de 20 km/h de la km
.... pana la km ....” — locul unde trebuie sa acorde ajutorul”.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1.

Cauza directa a accidentului — coliziunea s-a produs ca urmare a neopririi la distanta

reglementata a locomotivei de ajutor LDE 60-0720-7, care circula izolata ca tren nr. 17444, fapt ce
a dus la tamponarea violenta a locomotivei de remorcare a trenului de calatori nr. 1923 aflat in
stationare. Neoprirea locomotivei la distanta reglementata are la baza o eroare umana, deoarece:

locomotiva de ajutor LDE 60-0720-7 trebuia oprita la km. 28+800 asa cum era specificat la
pct. 1 din ordinul de circulatie nr. 2303140 emis de catre IDM din statia CFR Dealu
Stefanitei;

conform prevederilor art. 115, alin. (3), cap II din Instructiuni pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar - nr.201/2007, locomotiva trebuia oprita la cel putin 2
metri inaintea primului vehicul feroviar remorcat din compunerea trenului, dupa care ar fi
trebuit sa se faca cuplarea.

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

C. Recomandari de siguranta

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1.

Organizarea unei actiuni de instruire cu ocazia sedintelor de instruire prin scoala
personalului a mecanicilor de locomotiva si a IDM din reglementarile privind circulatia
locomotivelor de ajutor, a mijloacelor de interventie si a UAM pe linie curentd inchisa. Cu
ocazia sedintelor de instruire practica, instructorii vor urmari modul de insusire corecta a
deprinderilor privind cuplarea la tren a locomotivelor.
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2. Punerea de acord a prevederilor privind circulatia locomotivelor de ajutor, a mijloacelor de
interventie s1 a UAM pe linie curentd inchisa din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005, Instructiuni pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007 si Regulamentul de remorcare si franare nr.
006/2005.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice,
operatorilor de transport feroviar licentiati i Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana.

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

Membrii comisiei de investigare:

* (CONSTANTINESCU Sorin - investigator principal

* OLARU Mihai - investigator

*  MACICASAN Vladimir - investigator

* GROZA Cristian - investigator
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