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AVIZ

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 05.07.2012 pe raza de activitate a Sucursalei
~Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Bucuresti, in statia CFR I.L.
Caragiale, prin lovirea unui autoturism la trecerea la nivel de la km 0+600, Organismul de
Investigare Feroviar Roméan a desfasurat o actiune de investigare, in conformitate cu prevederile
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire a
sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin
HG nr. 117/2010.

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legatura cu
producerea accidentului Th 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 Roméan considera 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, 19 decembrie 2012
avizez favorabil

Director
Nicolae SANDU

Constat respectarea prevederilor legale
privind  desfasurarea  acyiunii  de
investigare si Tntocmirea prezentului
Raport de investigare pe care 1l propun
spre avizare

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 05.07.2012 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in stagia
CFR I.L. Caragiale, prin lovirea unui autoturism la trecerea la nivel de la km 0+600.
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|. PREAMBUL
1.1. Introducere

Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 05.07.2012, Tn jurul orei 17:35 pe raza de
activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare intretinere si Reparatii CF” Bucuresti, Tn
statia. CFR I.L. Caragiale, prin lovirea unui autoturism la trecerea la nivel de la km 0+600,
Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu
prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
Tmbunatayire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Romania aprobat prin HG nr. 117/2010, in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare,
prin stabilirea conditiilor si determinarea cauzelor.

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

1.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei si Control
din cadrul CNCF ”"CFR’’ S.A. din data de 06.07.2012 privind accidentul produs in statia CFR I.L.
Caragiale, prin lovirea unui autoturism la trecerea la nivel de la km 0+600 si luand Tn considerare
faptul ca evenimentul feroviar se ihcadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7(1) pct.
c) din Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatayire a
sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, in temeiul
articolului nr. 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.50(3)
din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
siguranyei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Roménia, aprobat prin
HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin decizia nr.90 din data de 09.07.2012 a directorului OIFR, a fost numita comisia
de investigare formata din:

= Dragos FLOROIU director - OIFR investigator principal
= Eduard STOIAN sef serviciu - OIFR membru
= Mircea NICOLESCU investigator - OIFR membru
= Stefan MORARU expert — ASFR membru
= Luigi SPINU revizor central SC - Revizoratul General membru

de Siguranta Circulatiei si Control
din cadrul CNCF,,CFR”-SA

= Razvan ALEXANDRESCU sef serviciu SCPPAII din cadrul membru
SNTFM ,,CFR Marfa” SA
= Tudor CIOLACU revizor regional SC — Centrul Zonal membru

Marfa Bucuresti din cadrul
SNTFM ,,CFR Marfa” SA
Din cauze obiective, componenta comisiei a fost modificata prin deciziile nr. 90-1 din data

de 03.09.2012 si 90-11 si din data de 24.09.2012 functia de investigator principal Th cadrul comisiei
de investigare fiind preluata de domnul Nicolae SANDU director OIFR, iar domnul MORARU
Stefan a fost inlocuit de domnul Stefan CIOCHINA - investigator in cadrul OIFR.



A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 05.07.2012, ora 12:47, convoiul de manevra CM2 a plecat din antestatia Gura
Palangii, catre statia CFR 1.L. Caragiale.

Pe acest traseu convoiul de manevra CM 2 a avut un numar de 4 opriri, ultima dintre acestea
fiind la km 4+000, la ora 13:57, unde mecanicul de locomotiva a incercat sa remedieze o problema
tehnica aparuta in functionarea compresorului locomotivei.

Deoarece nu a reusit remedierea defectului, mecanicul de locomotiva a solicitat sefului de
manevra asigurarea convoiului contra fugirii prin strangerea franelor de méana pentru mentinerea pe
loc a acestuia, si a avizat la ora 14:53 prin statia de emisie receptie de pe locomotiva pe IDM din
statia CFR I.L. Caragiale despre defectarea locomotivei, solicitand si locomotiva de ajutor.

Datorita faptului ca nu s-a indrumat locomotiva de ajutor, in cadrul Centrului Zonal de
Marfa Bucuresti a fost luata decizia ca partida ce deservea convoiul de manevra CM2 (mecanic de
locomotiva, sef de tren, manevrant de vagoane si magaziner comercial) sa fie preluata cu mijloc
auto la statia Targoviste Sud. Pentru supravegherea locomotivei a fost ihdrumat un mecanic ajutor
pana a doua zi, cand se intentiona trimiterea locomotivei de ajutor.

La scurt timp dupa ce mecanicul ajutor s-a urcat pe locomotiva, convoiul de manevra s-a pus
in miscare necomandat spre statia CFR I.L. Caragiale.

Actiunile pe care le-a intreprins mecanicul ajutor pentru a opri deplasarea convoiului prin
strangerea mai puternica a franei de mana a locomotivei si a franei de mana de la primul vagon nu
au avut efect. Convoiul si-a continuat deplasarea, a depasit sabotul fix de deraiere care se afla n
pozitia ,rasturnat de pe sina” (in conditiile in care pozitia normala a acestuia este ,,asezat pe sina”),
si a ajuns in pasajul la nivel de la km 0+600 unde a surprins si a lovit un autoturism care, ih urma
impactului, a ramas blocat intre tampoanele locomotivei.

Cu autoturismul blocat intre tampoanele locomotivei, convoiul de manevra a intrat in statie
pe linia nr.4, a talonat un aparat de cale, s-a incadrat pe linia de evitare nr.9, a lovit si a trecut peste
parapetul acesteia, a trecut de platforma caii ferate, dupa care locomotiva si primele doua vagoane
s-au oprit pe peretele rambleului (peretele din partea dreapta a sensului de mers). Autoturismul a
cazut la baza podetului de la km 32+465 (kilometrajul podetului este pe linia Ploiesti Vest -
Targoviste), peste acesta cazand o parte din incarcatura din cele doua vagoane si piatra sparta
antrenata de materialul rulant deraiat.

Tn urma producerii acestui accident din cele patru persoane aflate Tn autoturism, doui si-au
pierdut viata, iar altele doua au fost accidentate grav.
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A.2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare

A.2.1. Cauza directa a producerii accidentului a constituit-o neasigurarea procentului de masa
frAnata necesar mentinerii pe loc a convoiului de manevra CM2 aflat pe linia colectoare I.L.
Caragiale-Antestatia Gura Palangii.

Factori care au contribuit

- plecarea de pe convoiul de manevra CM2 a partidei de manevra, in conditiile Tn care
SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu a asigurat o alta partida de manevra, avand in vedere faptul ca
manevra convoiului CM2 nu era finalizata si acesta nu era garat pe una din liniile statiei
CFR I.L. Caragiale, asa cum este prevazut la cap.3 art.7 din Regulamentul de Exploatare a
Sectiei |.L. Caragiale - Moreni - Filipestii de Padure - Gura Palangii, avizat de AFER si
aprobat de conducerea MTCT. Plecarea partidei de manevra, a pus in pericol siguranta
circulatiei pe linia colectoare I.L. Caragiale - Gura Palangii si in statia CFR 1.L. Caragiale;

- parasirea locomotivei convoiului de manevra CM2 de catre mecanicul de locomotiva fara
respectarea prevederilor art.12, alin.1, lit.e din Instructiunile pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, aprobat prin OMTCT
nr.2229/23.11.2006;

- predarea locomotivei mecanicului ajutor pentru a o supraveghea s-a efectuat ih conditiile Tn
care aceasta nu era remizata pe o linie special destinata Tntr-o unitate de tractiune sau statie,
asa cum este prevazut la art.9, alin.1, lit.e si la art.30-(1) din ,,Instructiuni pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar, nr.201/2007 aprobat prin OMTCT
nr.2229/23.11.2006;

- Inlocuirea mecanicului de locomotiva care deservea locomotiva convoiului CM2, cu
mecanic ajutor, care avea atributii de supraveghere;

- pozitia sabotului fix de deraiere S1 care, la trecerea convoiului CM2 scapat de pe linia
colectoare I.L. Caragiale-Gura Palangii, se afla ,,rasturnat de pe sina”, contrar prevederilor:

e art.170, alin.2, din Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2000
aprobat prin OMLPTL 1186/2001;

e art.35, alin.6, sectiunea a 10-a, din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

e Cap.3 din Regulamentul de Exploatare a Sectiei |.L. Caragiale — Moreni — Filipestii
de Padure — Gura Palangii, avizat de AFER si aprobat de conducerea MTCT.

A.2.2. Cauze subiacente.
- Nu au fost identificate cauze subiacente.

A.2.3. Cauze primare
- Nu au fost identificate cauze primare.

A.3. Recomandari de siguranta

Destinatarii recomandarilor de siguranta sunt Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarul de infrastructura feroviara publica-CNCF ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar
de marfa-SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Analizarea oportunitatii realizarii dependentei dintre pozitia sabotului fix de deraiere S1
si pozitia barierei mecanice de la pasaj km 0+600 cu instalatia de centralizare
electromecanica din statia CFR I.L. Caragiale.

2. Analizarea oportunitatii de completare a prevederilor din Regulamentul de remorcare si
franare nr.006/2005 in care sa se mentioneze masurile pe care trebuie sa le ia mecanicul
ajutor in situatia in care mecanicul nu se mai afla pe locomotiva sau devine inapt, iar
trenul, convoiul sau locomotiva izolata pe care efectueaza serviciu a scapat si nu se mai
poate frana.

3. Actualizarea cadrului de reglementare in legatura cu definirea liniei colectoare.



4. Completarea instructiei de manipulare a instalatiilor de centralizare electromecanica din
statia CFR I.L. Caragiale cu prevederi privind modul de lucru in situatia in care sabotul
fix de deraiere S1 este defect.

5. Analizarea procedurilor privind transmiterea dispozitiilor si modul lor de Tinregistrare
intre OPAD din cadrul centralului SNTFM si CLSC Bucuresti pentru eliminarea
eventualelor ambiguitati care pot apare prin transmiterea verbala a dispozitiilor.

Prezentul raport de investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica-CNCF ,,CFR”-SA si operatorului de transport
feroviar de marfa-SNTFM ,,CFR Marfa”- SA.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE
B.1. Descrierea accidentului

Tn data de 05.07.2012 la ora 09:36 la linia Il directa din statia CFR I.L. Caragiale a sosit de
la statia CFR Ploiesti Vest locomotiva izolata DHC 002 apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM CFR ,,Marfa” SA.

Pe distanta Ploiesti Vest - I.L. Caragiale locomotiva izolata a circulat in trasa trenului de
marfa nr.97150.

Tn statia CFR I.L. Caragiale aceasta locomotiva impreuna cu grupul de 12 vagoane goale tip
Fals (apartinand aceluiasi operator de transport feroviar) aflate in stationare la linia nr.3 trebuiau sa
formeze convoiul de manevra CM1, care urma sa fie expediat catre antestatia Gura Palangii,
apartindnd societatii SC Carbonifera SA-Cariera Margineni (mina Gura Palangii), In vederea
incarcarii vagoanelor. Conform fisei nr.19 din Planul Tehnic de Exploatare al statiei CFR I.L.
Caragiale aprobata in anul 2007 (care este in vigoare), zona de manevra nr.5 cuprinde: semnalul
LASTEAPTA”, sabotul de deraiere S1, liniile colectoare I.L. Caragiale-Filipestii de Padure-Gura
Palangii, antestatiile Filipestii de Padure, Moreni, linii industriale si linii CFR inchiriate deservite
prin antestatii.

Dupa compunerea convoiului de manevra CML1 si efectuarea probei de frana, seful de
manevra s-a prezentat la impiegatul de miscare (IDM) din statia CFR I.L. Caragiale, unde la ora
09:57 a confirmat prin Tnscriere in ,,Registrul unificat de cai libere comenzi si miscare cu 6 posturi”
(denumit in continuare registrul unificat de cai libere, comenzi si miscare), ca se poate expedia
convoiul CML1 catre antestatia Gura Palangii in conditii de siguranta circulatiei.

La ora 09:58 s-a facut Tn scris predarea cheii de la macazul nr. 7 din atestatia Gura Palangii
intre IDM din statia CFR I.L. Caragiale si seful de manevra apartindnd SNTFM ,,CFR Marfa” SA,
Centrul Zonal de Marfa Bucuresti (CZM Bucuresti) - Statia Targoviste.

La ora 09:59 IDM a dat comanda la postul de macazuri nr.1 din capatul X, de iesire a
convoiului de manevra CM 1 de la linia nr.3, pe cale de manevra, la atestatia Gura Palangii.

La ora 10:01 IDM a dat comanda scrisa postului de macazuri nr. 1 de inchidere a barierei.

La ora 10:09 acarul de la postul nr. 1 a raportat iesirea convoiului din statie.

La ora 12:19 convoiul de manevra CM 1 a sosit in antestatia Gura Palangii, unde partida de
manevra a executat operatiunile de manevra solicitate de beneficiar si cele necesare compunerii si
expedierii convoiului de manevra CM 2, compus din locomotiva DHC 002 si 12 vagoane incarcate,
la statia CFR I.L. Caragiale.

Dupa efectuarea operatiilor pregatitoare, la ora 12:47 convoiul de manevra CM 2 a plecat
din antestatia Gura Palangii, catre statia CFR I.L. Caragiale.

Pe durata deplasarii convoiul de manevra CM 2 a avut un numar de 4 opriri in parcurs
conform Procesului Verbal nr.T1/661/13.07.2012 de interpretare a Tinregistrarilor IVMS ale
locomotivei de remorcare a convoiului.

Tn timpul deplasarii din atestatia Gura Palangii catre statia CFR 1.L. Caragiale, mecanicul de
locomotiva a constatat scaderea presiunii aerului din rezervorul compresorului locomotivei, ca
urmare a functionarii necorespunzatoare a compresorului fapt pentru care, in jurul orei 13:57 (ora
opririi conform instalatiei de Tnregistrare a vitezei existenta pe locomotiva) a luat masuri de franare
a convoiului de manevra, convoiul oprindu-se la km 4+000 (in zona pasajului km 4+137 convoiul
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de manevra - avea lungimea de 205 m). Se mentioneaza ca declivitatea maxima a liniei colectoare
este 13,40%o, iar n zona in care convoiul de manevra stationa declivitatea liniei era de 11,01%o
(panta n sensul de mers).

Dupa oprirea convoiului mecanicul de locomotiva a purtat convorbiri telefonice cu seful de
tura de la depoul Bucuresti Triaj si cu operatorul T de la CZM Bucuresti carora le-a comunicat
problema aparuta in legatura cu functionarea compresorului de aer al locomotivei, si a incercat de
mai multe ori remedierea defectiunii, dar nu a reusit.

Ca urmare, mecanicul de locomotiva a solicitat sefului de manevra asigurarea convoiului de
manevra contra fugirii a acestuia. La ora 14:53 a avizat prin statia de emisie receptie de pe
locomotiva (statia RTF) pe IDM din statia CFR I.L. Caragiale despre defectarea locomotivei si a
solicitat locomotiva de ajutor.

Aceasta comunicare a fost Tnregistrata de IDM din statia I.L. Caragiale Tn registrul unificat
de cai libere comenzi si miscare cu nr.33.

La ora 14:53 IDM din statia CFR I.L. Caragiale a avizat operatorul RC de la Regulatorul de
Circulatie Ploiesti din cadrul CNCF ,,CFR” SA, privind defectarea locomotivei DHC 002
solicitand locomotiva de ajutor pentru convoiul CM2 ramas pe linia colectoare I.L. Caragiale - Gura
Palangii.

Centrul Zonal de Marfa Bucuresti (CZM Bucuresti), in baza prevederilor Dispozitiei
nr.2/2008 a Directorului General al SNTFM, a solicitat trasa Regulatorului de Circulatie Ploiesti
pentru a indruma o locomotiva de ajutor la statia CFR I.L. Caragiale, care sa circule ca tren
nr.95251.

Dupa analizarea cererii CZM Bucuresti, Regulatorul de Circulatie Ploiesti a aprobat
solicitarea acestuia. Tn aceste conditii, la ora 15:10 operatorul RC de la Regulatorul de Circulatie
Ploiesti din cadrul Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare Intretinere si Reparatii CF”
Bucuresti (CREIR CF Bucuresti) a transmis impiegatilor de miscare din statiile CFR Ploiesti Vest
si I.L. Caragiale dispozitia nr.39 de indrumare a trenului suplimentar nr.37325 (locomotiva izolata
DA 623), in conditiile trenului nr.92111, de la statia CFR Ploiesti Triaj la statia CFR I.L. Caragiale,
de unde locomotiva urma sa fie indrumata ca locomotiva de ajutor pentru locomotiva DHC 002 a
convoiului CM2. Dispozitia a fost inregistrata de IDM al statiei CFR I.L. Caragiale in registru de
dispozitii RC cu nr.10. Conform dispozitiei nr.39 a operatorului RC de la Regulatorul de Circulatie
Ploiesti din cadrul Sucursalei CREIR CF Bucuresti, trenul nr.37325 urma sa plece din statia CFR
Ploiesti Triaj la ora 15:15 si trebuia sa soseasca la statia CFR I.L. Caragiale la ora 15:54.

La ora 15:12, cu nr.37 din registrul unificat de cai libere comenzi si miscare, IDM din statia
CFR I.L. Caragiale a transmis acarilor cabinelor nr.1 si nr.2 dispozitia nr.39 a operatorului RC de la
Regulatorul de Circulatie Ploiesti din cadrul Sucursalei CREIR CF Bucuresti. Aceasta dispozitie a
fost Tnregistrata de acarii cabinelor nr.1 si nr.2 n registrul de comenzi existent la fiecare cabina, cu
nr.13 si respectiv nr.14. De asemenea impiegatul de miscare din statia CFR I.L. Caragiale a
transmis, prin statia RTF, mecanicului locomotivei DHC 002, ca va sosi locomotiva de ajutor
pentru remorcarea convoiului.

La ora 15:08 IDM dispozitor din statia CFR Ploiesti Triaj a primit dispozitia nr.56 de la
operatorul RC, in sensul ca locomotiva DA 623 sa fie indrumata la statia CFR I.L. Caragiale ca
locomotiva de ajutor.

La ora 15:15 IDM localist a comunicat catre IDM dispozitor ca a primit dispozitie verbala
de la operatorul RC in sensul ca locomotiva DA 623 ramane in Ploiesti Triaj asteptand o noua
dispozitie de la SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

La ora 15:40 IDM din statia CFR Ploiesti Triaj a primit dispozitia nr.67 de la operatorul RC
ca locomotiva DA 623 se indruma la statia Ploiesti Crang ca tren nr.36225.

Tn intervalul de timp cuprins Tntre 15:15 si 15:40 locomotiva DA 623 nu a fost pusa la
dispozitia IDM dispozitor din statia CFR Ploiesti Triaj pentru a fi indrumata la statia CFR I.L.
Caragiale de catre operatorul RM (regulator de manevra) apartinand statiei de marfa Ploiesti Triaj.

Tn conformitate cu telegrama nr.217/23.01.2012 a Sucursalei ,Centrul Regional de
Exploatare ntretinere si Reparatii CF” Bucuresti-Divizia Trafic, pe timpul noptii activitatea de
miscare n |.L. Caragiale si pe sectia Ploiesti Vest-Targoviste este suspendata fintre orele
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18:30-06:30.

Tn urma discutiilor purtate intre operatorul din cadrul CZM Bucuresti si Oficiul Program
Analiza Dispecerat (OPAD), CZM Bucuresti a solicitat OPAD ca locomotiva DA 623, care ar fi
trebuit sa circule ca tren suplimentar nr.37325, sa fie indrumata la statia CFR Ploiesti Crang pentru
alte activitati. Seful OPAD din cadrul SNTFM “CFR Marfa” SA a aprobat ca locomotiva DA 623
sa fie Indrumata la statia CFR Ploiesti Crang.

Tn aceste conditii nu s-a asigurat locomotiva de ajutor pentru convoiul de manevra CM2,
fapt pentru care Centrul Zonal de Marfa Bucuresti a dispus (dispozitia nr.2418/564 din 05.07.2012
de la ora 15:31), ca partida ce deservea trenul (mecanic de locomotiva, sef de tren, manevrant de
vagoane si magaziner comercial) sa fie preluata cu mijloc auto la statia Targoviste Sud. Pentru paza
locomotivei a fost indrumat mecanic ajutor pentru a efectua acest serviciu pana a doua zi, cand se
intentiona trimiterea locomotivei de ajutor.

Tn acest context operatorul RC de la Regulatorul de Circulatie Ploiesti din cadrul Sucursalei
CREIR CF Bucuresti, la ora 16:40, cu nr.41 din registrul de dispozitii RC, a transmis statiilor CFR
Ploiesti Vest Crangu lui Bot si I.L. Caragiale anularea dispozitiei de indrumare a trenului nr.37325
(locomotiva de ajutor).

Aceasta dispozitie a fost Tnregistrata de catre IDM din statia CFR I.L. Caragiale in registrul
de dispozitii RC cu nr.11, dispozitie pe care a transmis-o la ora 16:42, cu nr.40 din registrul unificat
de cai libere comenzi si miscare acarilor de la cabinele nr.1 si nr.2, dispozitie inregistrata si
confirmata de catre acarii cabinelor nr.1 si nr.2 cu nr.15 si respectiv nr.16.

Tn urma comunicarii verbale avuta cu operatorul CZM Bucuresti, mecanicul ajutor a plecat
la ora 16:20 din statia CFR Targoviste Sud cu autoturismul (proprietate a SNTFM ,,CFR Marfa”
SA), catre convoiul de manevra CM2 care se afla pe linia colectoare I.L. Caragiale - antestatia Gura
Palangii, pentru a asigura paza la locomotiva DHC 002.

Sosind Tn apropierea cladirii fostei halte Olari, soferul a oprit si a luat legatura telefonic cu
seful de manevra pentru a identifica si stabili locul unde urma sa se intalneasca cu personalul pe
care trebuia sa-l preia. S-a mai deplasat apoi cu masina aproximativ 70-100 m in directia care i-a
fost indicata, pana cand a observat grupul de persoane pe care urma sa-l preia, dupa care a oprit.

Mecanicul ajutor a coborat din autoturism si s-a deplasat in directia acelui grup de persoane.

Personalul care deservea convoiul de manevra, compus din mecanic de locomotiva, sef de
tren, manevrant de vagoane si magaziner comercial, s-a deplasat de la convoiul de manevra spre
locul in care oprise autoturismul. Pe drum s-au intalnit cu mecanicul ajutor. Mecanicul de
locomotiva i-a spus mecanicului ajutor amanuntele in legatura cu starea tehnica in care a lasat
locomotiva, dupa care au parcurs impreuna o portiune de drum mergand napoi spre locomotiva
pentru a-i arata mecanicului ajutor directia si traseul pe care trebuie sa mearga pentru a ajunge la
locomotiva. Dupa acestea mecanicul de locomotiva s-a intors la autoturism si impreuna cu membrii
partidei de manevra a pornit catre statia CFR I.L. Caragiale.

La statia CFR I.L. Caragiale seful de manevra si magazinerul comercial au coborét si s-au
deplasat la biroul de miscare, unde seful de manevra a predat cheia +7 a macazului nr.7 din
antestatia Gura Palangii, iar magazinerul comercial, documentele care Tnsoteau convoiul de
manevra.

Dupa predarea cheii macazului nr.7 si a documentelor convoiului, cei doi s-au urcat in
autoturism pentru a continua deplasarea la statia CFR Targoviste Sud (statia de care apartineau)
impreuna cu manevrantul si mecanicul de locomotiva.

Mecanicul ajutor, dupa ce s-a despartit de mecanicul de locomotiva, s-a deplasat spre
locomotiva pentru paza acesteia.

Tn timpul deplasirii a Inceput sa plous torential.

Ajuns la locomotiva, mecanicul ajutor s-a urcat in cabina acesteia si a inceput sa se schimbe
de hainele ude. Tn timp ce Tsi schimba hainele mecanicul ajutor a sesizat punerea Tn miscare a
convoiului de manevra.

Tn aceasta situatie, mecanicul ajutor a verificat frana de mana a locomotivei si a reusit si o
stranga inca 2 rotatii, dar fara nici un efect. Tn momentele care au urmat, a avizat prin telefonul
mobil mecanicul de locomotiva despre faptul ca s-a pus in miscare convoiul, dupa care mergand pe
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platforma locomotivei s-a deplasat la primul vagon, unde a constatat ca frana de mana era stransa
aproximativ 2/3 din lungimea filetului, si a strdns-o la maxim. Nici aceasta operatiune nu a avut
efect in ceea ce priveste viteza de deplasare a convoiului.

Tn continuare convoiul de manevra si-a continuat mersul, a depasit pasajul la nivel nepazit
de la km 0+697, apoi sabotul fix de deraiere care se afla in pozitia ,rasturnat de pe sina”, in
conditiile In care pozitia normala a acestuia trebuia sa fie ,,asezat pe sina” si la trecerea la nivel a
drumului national DN 72 cu calea ferata de la km 0+600, a surprins si lovit un autoturism, care in
urma impactului a ramas blocat intre tampoanele locomotivei.

Mecanicul ajutor a sarit de pe locomotiva cand aceasta trecea prin statie, iar convoiul si-a
continuat mersul pe linia 4 a statiei cu autoturismul blocat intre tampoanele locomotivei, a talonat
traversarea cu jonctiune dubla (TJD) nr.8/6 s-a incadrat pe linia de evitare nr.9, a lovit si distrus
parapetul acesteia, dupa care, ca urmare a terminarii platformei statiei s-au petrecut urmatoarele:

e locomotiva si doua vagoane au cazut pe partea dreapta a rambleului:

o al treilea vagon de la locomotiva a ramas deraiat pe partea superioara a rambleului;

e autoturismul a cazut la baza podetului de la km 32+465 (kilometrajul podetului este
pe linia Ploiesti Vest - Targoviste), peste el cazand o parte din cantitatea de carbune
din cele doua vagoane de langa locomotiva si piatra sparta antrenata de materialul
rulant deraiat.

La locul producerii accidentului membrii comisiei de investigare au constatat urmatoarele:

la locomotiva

e locomotiva DHC 002 de 1250 Cp care a remorcat convoiul de manevra CM 2 era cazuta pe
partea dreapta a rambleului, fiind orientata cu capota mare spre baza rambleului, plugul
locomotivei fiind infipt Tn terenul natural pe care era construit rambleul si podetul de la km
32+465, acoperind accesul pe sub podet;

foto nr.1

la vagoane
= vagonul nr.81536656468-7 (primul de la locomotiva) era pozitionat pe peretele din partea

dreapta a rambleului, paralel cu locomotiva;
= vagonul nr.81536650983-5 (al doilea de la locomotiva) se afla pe peretele din partea dreapta a
rambleului, pozitionat oblic fata de primul vagon;
= vagonul nr.81536656372-5 (al treilea de la locomotiva) se afla pe partea superioara a
rambleului, Tnclinat spre partea stanga (inspre linia curenta I.L. Caragiale - Mija).
10



foto nr.2

la linie

= parapetul liniei de evitare nr.9 era distrus in totalitate.

La instalariile feroviare

= sabotul de deraiere S1 era in pozitia ,,rasturnat de pe sina” ;

= macazul nr.6 din compunerea traversarii cu jonctiune dubla nr.8/6 din capatul Y al statiei CFR
I.L. Caragiale era talonat, suportul si cuzinetul bratului cotit erau rupte ;

= inductorul de 1000/2000 Hz al semaforului de iesire F si suportul de prindere erau distruse ;

= felinarul macazului nr.13 era distrus.
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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 ntretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate in zona producerii accidentului sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” S.A,, Sucursala CREIR CF Bucuresti si sunt intretinute de salariatii Sectiei L4 Titu
astfel:
e pasajul la nivel si linia colectoare I.L. Caragiale-Gura Palangii sunt intretinute de salariatii
Districtului 1 Zalhanaua;
e liniile si aparatele de cale din statia CFR I.L. Caragiale sunt intretinute de salariatii
Districtului 2 Mija.

Instalatiile de centralizare electromecanica din statia CFR I.L. Caragiale sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt Tntretipute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 4 Ploiesti - Sucursala
Centrul Regional de Exploatare Intretinere si Reparatii CF Bucuresti.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR I.L. Caragiale este Th administrarea CNCF ,,CFR”
S.A. si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este Intretinuta de salariatii sai.

Locomotiva de remorcare a trenului a convoiului de manevra CM2 si vagoanele din compunerea
convoiului sunt proprietate a operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”-
SA.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Convoiul de manevra CM2 compus din 12 vagoane seria Fals incarcate cu carbune (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), 48 osii, 913 tone, lungime 205 metri
a fost remorcat de locomotiva DHC 002 apartinand aceluiasi operator. Personalul de tractiune care
conducea locomotiva de remorcare si personalul care deservea convoiul de manevra apartineau de

-

asemenea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea statiei CFR 1.L. Caragiale

Statia CFR I.L. Caragiale este amplasata pe sectia de circulatie Ploiesti Vest — Targoviste Sud la
km 33+031, este centralizata electromecanic (instalatie CEM), iar sistemul de organizare al
circulatiei trenurilor este sistemul intelegerii telefonice — cale libera.

Descrierea traseului caii

Traseul in plan al caii, pe linia colectoare care face legatura intre statia CFR I.L. Caragiale si mina
Gura Palangii, este format dintr-o succesiune de aliniamente si curbe, raza minima fiind de 200 m.
Tn lungul sau traseul sinuos al caii trece prin zone cu ramblee si deblee cu niltime, respectiv
adancime variabila si ai caror pereti sunt acoperiti de vegetatie abundenta.

Profilul Tn lung al traseului acestei linii este format dintr-o succesiune de zone in declivitate, fara
zone de palier intre ele, declivitatea maxima a traseului fiind de 13,40%eo.

Locul producerii accidentului, trecerea la nivel de la km 0+600, se afla pe o portiune de traseu in

curba cu raza R=300 m (deviatie dreapta n sensul de mers al convoiui) si in declivitate de 2,37%o
(panta in sensul de mers al convoiului).
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Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura caii este alcatuita din panouri de sine tip 49 eclisate intre ele, montate atat pe travere
de lemn cét si pe traverse de beton T13, prindere indirecta tip K.

Descrierea materialului rulant care a deraiat

Locomotiva DHC 002, care a remorcat convoiul CM 2

Locomotiva care a remorcat convoiul de manevra CM 2 este o locomotiva diesel hidraulica de tip C
de 1250 Cp, care a fost modernizata de SC REMARUL 16 Februarie SA Cluj Napoca.

foto nr.3

Principalele caracteristici constructive ale locomotivei DHC 002

Lungimea peste tampoane 13736 mm
Latimea maxima a locomotivei 3150 mm
Tnaltimea maxima a locomotivei de la coroana sinei 4650 mm
Ampatamentul locomotivei 7200 mm
Ampatament boghiuri (boghiuri tip Bo - Bo) 2500 mm
Viteza maxima - in regim usor 100 km/h
-inregim greu 60 km/h
Greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) 70 £3% t
Forta de tractiune maxima la greutatea maxima si p =0,33 23000 kgf
Raza minima de Tnscriere in curba, pentru viteza de 30 km/h 100 m
Viteza in curbe cu raza R=150 m 40 km/h
Viteza n curbe cu raza R=550 m 100 km/h

Modernizarea acestei locomotive a constat in principal in:

- Inlocuirea motorului SULZER 6 LDA 28 B cu motor Caterpillar 3508 B;

- modificarea transmisiei hidraulice TH 2 in vederea adaptarii la turatia noului motor diesel;
- montare compresor elicoidal antrenat hydrostatic;

- Inlocuire instalatia hidrostatica;

- montare controlere comanda motor diesel si frana locomotiva si pentru frana tren;

- Inlocuire echipamente de frana.

Vagoanele din compunerea convoiului de manevra CM 2
Cele 12 vagoane incarcate din compunerea convoiului de manevra CM 2 sunt din seria Fals si au
urmatoarele caracteristici constructive:

- tipul frénei automate KE;
- tipul boghiurilor Y25 Cs2;
- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- lungimea peste tampoane 14,540 m;
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Datele ultimelor revizii periodice la cele 3 vagoane deraiate au fost:
- vagonul nr.81536656468-7 (primul vagon de langa locomotiva)
e ultima revizie periodica tip RP a fost efectuata la CTF Bucuresti la data de 22.01.2009.
- vagonul nr.81536650983-5 (al doilea vagon de la locomotiva)
e ultima revizie periodica tip RP a fost efectuata la SC REVA Simeria la data de 28.10.2010.
- vagonul nr.81536656372-5 (al treilea vagon de la locomotiva)
e ultima revizie periodica tip RP a fost efectuata la SC REVA Simeria la data de 26.08.2009.
Pentru acest tip de vagoane termenul de revizie periodica este de 6 ani conform Normativului
Feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Revizii si reparatii planificate” aprobat prin OMT nr.364/2008.

B.2.4. Mijloace de comunicare

De la plecarea convoiului din antestatia Gura Palangii comunicarea intre mecanicul de locomotiva
si IDM din statia CFR |.L. Caragiale, precum si intre mecanicul de locomotiva si partida trenului a
fost asigurata prin instalatii radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat in conformitate cu prevederile
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe ciile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin
HG 117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentantii:

- Inspectoratului Judetean pentru Situatii de Urgenta judetului Dambovita;
CNCF ,,CFR” SA - administratorul infrastructurii feroviare publice;
SNTFM ,,CFR Marfa” SA - operatorul de transport feroviar de marfa;
- Autoritatii Feroviare Romane - AFER;
- Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare.

B.3. Urmarile accidentului
B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui accident feroviar un numar de 2 persoane au murit, iar doua au fost grav ranite.

B.3.2. Pagube materiale

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

e la locomotiva DHC 92530841002-4 - valoarea pagubelor se va stabili dupa primirea
acordului din partea Parchetului pentru desigilarea acesteia si efectuarea constatarii starii
tehnice a locomotivei.

¢ lavagoane
conform devizului nr.RVR,1060/14.09.2012 din

CIRV-Sectia IRV Rosiori — la vagonul 81536656372-5 16500,31 lei
- la vagonul 81536650983-5 45320,52 lei
e lalinii
conform devizului nr.4429/13.12.2012 al Sectiei L4 Titu 1332,44 lei
e lainstalatii 5569,42 lei

conform deviz ului nr.1/1/970/2012
al Sectiei CT4 Ploiesti
o alte pagube — Utilizarea trenului de interventie 66172,89 lei
specializat cu macara EDK 2000/1/250 tf
conform devizului nr.L4/212/2012 al Serviciului Mecanizare MR
din cadrul C.R.E.I.R. Bucuresti

Valoarea partiala a pagubelor 134895,58 lei
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B.3.3. Consecintele accidentului Tn traficul feroviar
Nu au fost.

B.4. Circumstante externe
La data de 05.07.2012, in intervalul de timp 17:00-18:00 cerul a fost norat si a plouat torential.

B.5. Desfasurarea investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din cele consemnate in scris de mecanicul de locomotiva care deservea locomotiva de
remorcare a convoiului de manevra CM2 se pot retine urmatoarele:

dupa punerea In miscare a convoiului CM2 a efectuat proba de eficacitate pentru a se
convinge daca trenul franeaza, dupa care a continuat mersul, urmarind in permanenta
comportarea trenului si linia pentru a observa daca gabaritul de libera trecere este liber;
a dat semnale acustice (folosind fluierul locomotivei) de fiecare data cand a trecut pe langa
stalpii de fluier, care semnalizau apropierea trenului de trecerile la nivel;
seful de manevra a asigurat trecerea convoiului de manevra prin pasaje, oprind circulatia
autovehiculelor;
a mai avut o oprire Tnaintea opririi finale, nefiind vorba de asigurare la pasaj, ci de o franare
facuta involuntar;
in timpul mersului, cand trecea prin dreptul fostei statii CFR Filipestii de Padure, a observat
ca manometrul de aer indica scaderea presiunii aerului in rezervorul principal si in conducta
generala sub 5 atm. Dupa ce a actionat siguranta automata din instalatia electrica de
actionare a compresorului, acesta a pornit, presiunea aerului crescand si compresorul
incepand sa functioneze;
in zona km 4+000 compresorul de aer nu a mai functionat, motiv pentru care mecanicul de
locomotiva a luat masuri de franare si oprire a convoiului, actionand frana automata si
asigurand locomotiva contra fugirii prin strangerea franei de mana;
dupa efectuarea acestor operatiuni mecanicul de locomotiva a incercat sa reporneasca
compresorul de aer, dar datorita faptului ca nu a reusit, a solicitat sefului de manevra sa
asigure convoiul, deoarece era nevoit sa declare locomotiva defecta si sa solicite locomotiva
de ajutor;
folosind statia radio telefon existenta in cabina locomotivei, mecanicul de locomotiva a
avizat pe impiegatul de miscare din statia I.L. Caragiale ca locomotiva s-a defectat si ca
solicita locomotiva de ajutor, primind imediat de la acesta confirmarea inregistrarii avizarii
si a solicitarii locomotivei de ajutor;
dupa efectuarea acestei avizari, mecanicul de locomotiva folosind telefonul mobil personal a
avizat:

» seful de tura din depoul Bucuresti Triaj comunicandu-i cele intamplate;

» operatorul din cadrul Biroului Dispecerat CZM Bucuresti, caruia i-a facut cunoscut

faptul ca are nevoie de locomotiva de ajutor pentru a putea pune in miscare convoiul;

operatorul din cadrul Biroului Dispecerat CZM Bucuresti i-a comunicat ca neavand
locomotiva de ajutor, convoiul urmeaza sa ramana acolo peste noapte;
dupa aceste avizari mecanicul de locomotiva folosind din nou telefonul mobil personal a
comunicat sefului de tura de la depoul Bucuresti Triaj ca va depasi orele de serviciu maxim
admis;
seful de tura i-a comunicat ca urmeaza sa trimita, cu un autoturism de serviciu, pe mecanicul
ajutor de la statia CFR Targoviste Sud pentru paza locomotivei;
mecanicul ajutor s-a prezentat la locomotiva in jurul orei 16:45. Ulterior a revenit asupra
acestei declaratii afirmand ca nu se afla pe locomotiva Th momentul predarii locomotivei
catre mecanicul ajutor, pentru efectuarea serviciului de paza, predarea acestuia
efectuandu-se langa autoturism;
recunoaste faptul ca prevederile instructionale nu permit parasirea locomotivei;
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cunostea faptul ca este interzisa parasirea locului de munca (locomotiva), Tnainte de sosirea
salariatului caruia trebuia sa 1i predea locomotiva;

a prezentat mecanicului ajutor problemele pe care le-a intdmpinat spunandu-i ca locomotiva
are compresorul defect, ca frana de méana a acesteia este stransa si ca a trimis partida de
manevra sa asigure trenul;

n jurul orei 17:00 a plecat spre masina cu care venise mecanicul ajutor. Ajuns la masina s-a
urcat n aceasta si impreuna cu partida de manevra si magazinera de serviciu au plecat spre
statia CFR I.L. Caragiale, urmand ca de acolo sa plece la statia CFR Targoviste Sud;

cand a predat locomotiva mecanicului ajutor, aerul din instalatia de frana era epuizat;

fnainte de predarea locomotivei a deconectat de la acumulatorii locomotivei alimentarea
instalatiei electrice a locomotivei;

a declarat locomotiva defecta in jurul orei 14:53;

in momentul opririi convoiului, ultimele doua sau trei vagoane blocau trecerea peste un
pasaj la nivel;

de la momentul opririi convoiului si pana la decuplarea bateriei de acumulatori a
locomotivei, convoiul nu a avut tendinta de a se pune in miscare si nu a mai actionat
dispozitivele de activare a sistemului de franare;

telefonul mobil aflat pe locomotiva asigura legatura cu tura de serviciu de la depoul de
locomotive Bucuresti Triaj, regulatorul de tractiune al Centrului Zonal Marfa Bucuresti si cu
sefii directi;

bateria telefonului mobil aflat pe locomotiva era descarcata;

stia ca este interzisa predarea unei locomotive cand aceasta nu este remizata, dar a
considerat ca poate face acest lucru in conditiile Tn care locomotiva convoiului era defecta,
neputandu-se efectua nici 0 comanda, mecanicul ajutor avand obligatia de a asigura paza
acesteia;

a considerat ca locomotiva care se afla intre antestatia Gura Palangii si statia CFR I.L.
Caragiale putea fi predata mecanicului ajutor pentru paza, in conditiile Th care nu era
remizata, deoarece aceasta era defecta (in stare rece) nemaiputand raspunde la comenzi;

a avizat cu o intarziere de aproximativ o ora defectarea locomotivei (la ora 14:53 a facut
avizarea, iar convoiul a fost oprit definitiv la ora 13:57), deoarece dupa oprirea definitiva a
sunat la Depoul Bucuresti Triaj si la Biroul Dispecerat din cadrul CZM Bucuresti, pentru a
anunta despre cele intamplate, a Tncercat sa porneasca compresorul, a deschis capotele si a
verificat vizual daca sunt contacte electrice defecte sau conducte de presiune intrerupte si a
mai actionat sigurantele de pe bord;

pana sa declare locomotiva defecta a mai incercat sa lanseze motorul diesel;

folosind telefonul mobil personal a vorbit cu seful de tura de la depoul BucurestiTriaj
comunicandu-i ca motorul diesel nu mai lanseaza. A considerat, dar fara a avea certitudinea,
ca motorul locomotivei nu mai lanseaza deoarece locomotiva se afla pe 0 zona in curba,
avand putina motorina in rezervor sorbul acesteia nemaiputand trage carburant din rezervor;

a mai condus prin depou de mai multe ori locomotiva DHC 002 (locomotiva cu motor
Caterpilar) si de cateva ori pe alte linii din statii;

nu detine permis de coducere LDH cu motor Caterpilar;

convoiul de manevra nu s-a mai miscat din loc dupa defectarea locomotivei;

dupa ce a avizat pe 1.D.M. din statia I.L. Caragiale si pe seful de tura de la Depoul Bucuresti
Triaj privind defectarea locomotivei, nu stia care era presiunea ih conducta generals,
deoarece cand a declarat locomotiva defecta si dupa aceea nu s-a mai uitat la manometru;

in timpul scurs de la declararea locomotivei defecte si pana la plecarea sa pentru a se intalni
cu mecanicul ajutor nu a mai urmarit presiunea din manometrele de pe locomotiva;

la intrebarea daca era normal sa urmareasca presiunea aerului indicata de manometre avand
in vedere oprirea convoiului pe o zona cu declivitate mare (apoximativ 11%), cu vagoane
incarcate, vant puternic, ploaie, acesta a raspuns ca din momentul declararii locomotivei
defecte si solicitarii locomotivei de ajutor, a considerat convoiul asigurat contra fugirii de pe
loc de partida de manevra prin strangerea franelor de ména de la vagoane;
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cunoaste ca un convoi de manevra nu poate sa fie mentinut in stationare pe o zona cu
declivitate numai cu sistemul de franare al locomotivei;

in momentul cand a oprit ultima data (la km 4+000), locomotiva avea aer in conducta
generala la presiunea de regim, a luat masuri de franare cu frana automata, a asigurat
locomotiva contra pornirii din loc prin strangerea franei de ména si nu Tsi explica din ce
motiv convoiul s-a pus in miscare;

nu a fost pe langa tren sa verifice vagoanele, verificarea acestora nefiind in atributiile
mecanicului de locomotiva;

Tnaintea penultimei opriri a observat scaderea presiunii aerului sub 7 atmosfere si a luat
masuri de franare pentru a remedia situatia. Dupa oprire, a actionat siguranta compresorului
de pe pupitrul de comanda al locomotivei (siguranta marcata cu litera ,,C”), iar la un
moment dat compresorul a pornit, conducta generala a convoiului s-a alimentat la presiunea
de regim convoiul punandu-se in miscare. La scurt timp dupa ce s-a pus in miscare acul
rezervorului principal de aer a inceput sa scada si dupa aproximativ un kilometru a oprit
convoiul actionand frana automata.

Din cele consemnate Tn scris de mecanicul ajutor care a fost desemnat pentru asigurarea pazei
locomotivei DHC 002, ramasa defecta in timpul remorcarii convoiului CM2, se pot retine
urmatoarele:

la data de 05.07.2012, in jurul orei 16:45 a ajuns in localitatea Olari cu un autoturism din
dotarea Reviziei de Vagoane Targoviste, unde pe linia de cale ferati colectoare I.L.
Caragiale - antestatia Gura Palangii se afla convoiul de manevra CM2, cu locomotiva DHC
002 defecta si careia trebuia sa-i asigure paza;

in timpul deplasarii de la autoturism spre locul unde se afla convoiul a inceput sa ploua si sa
bata vantul,

luarea Tn primire a serviciului de paza a locomotivei nu s-a facut in cabina locomotivei, ci pe
teren, langa autoturismul care l|-a adus, deoarece mecanicul de locomotiva parasise
locomotiva si se deplasa spre autoturism;

schimbul Tintre personalul de locomotiva s-a efectuat pe traseul dintre autoturism si
locomotiva in prezenta partidei de manevra;

dupa ce s-a intalnit cu mecanicul de locomotiva au parcurs impreuna o distanta de 20 m
inspre locomotiva, timp n care mecanicul de locomotiva i-a aratat directia in care se afla
locomotiva defectd, i-a furnizat date in legatura cu starea in care se afla locomotiva si date
referitoare la cantitatea de combustibil din rezervorul locomotivei;

n tot acest timp ploaia si vantul s-au intetit;

dupa ce a primit informatiile mecanicul ajutor a semnat foia de parcurs a locomotivei aflata
in posesia mecanicului de locomotiva, confirmand astfel ca a luat la cunostinta cele
prezentate de mecanicul locomotivei, dupa care s-a deplasat spre locomotiva;

cand a preluat locomotiva presiunea aerului din rezervorul principal si in conducta generala
indicate de manometrul de pe bordul locomotivei, era zero;

nu a avut timp sa verifice corespondenta dintre cantitatea de combustibil din rezervor si cea
comunicata de catre mecanicul de locomotiva, deoarece dupa ce a ajuns pe locomotiva, in
timp ce se schimba de hainele ude, a observat ca locomotiva incepe sa se deplaseze spre
statia I.L. Caragiale;

la luarea in primire a locomotivei pentru serviciul de paza instalatiile electrice de pe
locomotiva erau oprite total deoarece heblul fusese decuplat de catre mecanicul de
locomotiva;

prima actiune pe care a efectuat-o a fost aceea de a verifica daca s-a slabit frana de mana a
locomotivei; a reusit sa 0 mai stranga doar doua spire de filet, dar fara efect, locomotiva
continuandu-si deplasarea;

imediat dupa aceasta actiune a comunicat prin telefonul mobil personal mecanicului de
locomotiva de la care a preluat locomotiva, faptul ca trenul a scapat, el neavand posibilitatea
de a-1 opri;
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dupa ce a facut aceasta comunicare, a iesit din cabina locomotivei si mergand pe pervazul
locomotivei s-a deplasat la primul vagon pentru a incerca sa mai stranga frana de mana a
acestuia, care era stransa aproximativ 2/3 din lungimea filetului;

dupa ce a stréans frana de ména la maxim a acestui vagon s-a deplasat spre cabina
locomotivei si a intrat in aceasta;

actiunea de strangere a franei de mana a primului vagon nu a avut ca efect reducerea vitezei
de deplasare a convoiului;

cand a ajuns la trecerea la nivel cu drumul national 72 (DN72), prin pasaj trecuse un
autotren, iar Tn urma lui era un autoturism, pe care locomotiva I-a acrosat in partea din spate;
dupa ce a lovit autoturismul, convoiul a intrat in statia CFR I.L. Caragiale, unde a fost
directionat spre parapetul liniei nr.9, pe care l-a lovit si I-a distrus, dupa care a deraiat;
Tnainte ca locomotiva convoiului sa ajunga in dreptul biroului de miscare, a sarit din aceasta
pe terasamentul caii ferate in partea dreapta a sensului de mers;

nu a putut lua legatura prin statia de emisie receptie din dotarea locomotivei cu IDM de
serviciu din statia CFR I.L. Caragiale, deoarece toate sigurantele si heblul erau deconectate
sl nu era instruit si autorizat sa foloseasca sau sa manipuleze aparatele si instalatiile din
dotarea locomotivei;

nu stia daca telefonul mobil de serviciu din dotarea locomotivei functiona, deoarece nu I-a
folosit;

stia ca prin intermediul telefonului mobil din dotarea locomotivei nu putea lua legatura cu
IDM de serviciu din statia CFR I.L. Caragiale pentru a-1 aviza despre punerea in miscare a
convoiului, deoarece telefonul mobil din dotarea locomotivei functioneaza numai in grupul
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,C.F.R. Marfa” SA;

pentru a comunica cu mecanicul a folosit telefonul personal,

nu a fost verificat la intrarea In serviciu, nainte de a exercita serviciul de paza pe
locomotiva convoiului de manevra CM2;

in conditiile in care convoiul CM2 se afla pe linia colectoare colectoare I.L. Caragiale -
Gura Palangii nu a stiut unde trebuia sa se prezinte pentru verificarea la intrarea in serviciu,
fapt pentru care s-a prezentat la mecanicul de locomotiva;

deoarece foaia de parcurs a locomotivei pe care 0 avea asupra sa era uda din cauza ploii, nu
a putut completa nimic n ea;

n data de 05.07.2012 atributiile sale de serviciu pe locomotiva DHC 002 se refereau strict la
paza locomotivei;

atunci cand asigura paza locomotivei aflata Tn stare de repaus (oprita, defecta, etc.)
atributiile de serviciu sunt de supraveghere (locomotiva sa nu fie descompletata de piese
componente de catre persoane rauvoitoare) si de asigurare a integritatii cantitatii de
combustibil din rezervorul locomotivei;

nu este autorizat si instruit sa manipuleze si sa foloseasca instalatiile si aparatele din cabina
de conducere, exceptand frana de mana;

Din cele consemnate n scris de Seful de manevra al statiei CFR Targoviste Sud, care la data
de 05.07.2012 se afla pe convoiul de manevra CM 2 se pot retine urmatoarele:

in jurul orei 12:00, dupa ce a fost efectuatda manevra de aducere si legare a locomotivei la
convoi, deplasandu-se pe langa convoi, a facut verificarea vagoanelor, a verificat presiunea
aerului din conducta generala, a strans cuplele dintre vagoane, a slabit frana de mana si a
efectuat proba de continuitate. Dupa finalizarea probei de continuitate a consemnat n foaia
de parcurs a locomotivei datele referitoare la compunerea trenului, dupa care a comunicat
prin statia de radiotelefon mecanicului de locomotiva pentru a pune in miscare convoiul si
sa treaca de macazul nr.7 din Antestatia Gura Palangii pentru a-l putea incuia in pozitia ,,pe
directa” si a putea scoate cheia +7, pe care trebuia sa o predea in statia CFR I.L. Caragiale
impiegatului de miscare cand convoiul ar fi ajuns in statie;

dupa ce a incuiat macazul nr.7 si a scos cheia +7, s-a urcat pe locomotiva, convoiul
punandu-se apoi in miscare catre statia CFR I.L. Caragiale;
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pe durata deplasarii spre statia CFR I.L. Caragiale, pana la momentul avizarii defectarii
locomotivei de catre mecanicul de locomotiva, convoiul de manevra a fost oprit de 3 ori
astfel:

e la doua treceri la nivel nepazite din localitatea Filipesti de Padure pentru a opri

circulatia autovehiculelor in vederea trecerii convoiului prin pasaje;

e in statia Filipesti de Padure pentru a lua apa de baut;
n jurul orei 14:00 convoiul a fost oprit de catre mecanicul de locomotiva, care l-a instiintat
despre faptul ca s-a defectat compresorul locomotivei;
Tn aceste conditii a trimis manevrantul de vagoane sa stranga frana de ména la doua
vagoane, dupa care el a strans frana de méana la primul vagon de langa locomotiva, iar
mecanicul de locomotiva a strans frana de ména de la locomotiva;
cand convoiul de manevra a fost oprit ca urmare a defectarii locomotivei, doua sau trei
vagoane din compunerea acestuia ocupau o trecere la nivel;
a sunat la seful statiei marfa Targoviste Sud explicandu-i ca locomotiva a ramas defecta;
dupa o perioada de timp seful statiei marfa CFR Targoviste Sud i-a transmis faptul ca va
veni 0 masina sa i preia pentru a i aduce la statia CFR Targoviste Sud;
considera ca nu a parasit locul de munca, ci a plecat de pe convoiul de manevra din
dispozitia sefului statiei marfa Targoviste Sud (in jurul orei 16:30-16:40), dispozitie prin
care a fost instiintat ca vine un autoturism sa preia partida de manevra pentru a fi adusa la
statia de care apartin, respectiv statia CFR Targoviste Sud;
a interpretat dispozitia sefului statiei marfa CFR Targoviste Sud referitoare la trimiterea unei
masini pentru preluarea partizii de manevra, a magazinerului comercial si a aduce schimb de
tractiune, ca fiind o dispozitie de plecare de pe convoi in vederea efectuarii schimbului de
personal in statia CFR Targoviste Sud;
in jurul orei 17:00 dupa efectuarea schimbului intre mecanicul de locomotiva si mecanicul
ajutor, a plecat din localiatea Olari catre statia CFR I.L. Caragiale, unde impreuna cu partida
de manevra s-au deplasat la biroul de miscare, unde a predat cheia +7 a schimbatorului de
cale nr.7 din Antestatia Gura Palangii, consemnand acest lucru cu numar si ora in registrul
unificat de cai libere cu 6 posturi, precum si ramanerea in linie curenta a convoiului de
manevra CM 2;
dupa efectuarea acestei consemnari, impreuna cu partida de manevra s-a urcat in aceeasi
masina si s-au deplasat la statia CFR Targoviste Sud;
in timpul acestei deplasiri, in apropiere de statia CFR Mija, mecanicul de locomotiva a fost
sunat pe telefonul mobil de catre mecanicul ajutor, care i-a comunicat faptul ca, s-a pus in
miscare convoiul;
auzind acest lucru, a sunat de pe telefonul mobil personal pe IDM de serviciu pentru a
trimite acarul pentru a inchide bariera, dupa care s-au intors cu masina in statia CFR I.L.
Caragiale.
mentinerea pe loc a unui convoi de manevra se efectueaza prin strangerea franelor de mana
necesare;
trebuiau stranse cinci frane de mana pentru mentinerea pe loc a convoiului;
in cazul convoiului CM2 s-au strans doar trei fraine de mana;
a strans o frana de mana de la primul vagon dupa locomotiva, iar manevrantul de vagoane a
strans doua frane de mana respectiv la vagonul 4 si la vagonul 5;
nu a verificat franele de ména stranse de manevrant;
nu poate explica de ce pe sabotii de frana de la vagoanele 4 si 5 de la locomotiva, la care
manevrantul sustine ca a strans franele de mana, nu sunt urme clare de franare;
la intrebarea cum explica faptul ca mecanicul ajutor a declarat ca a mai strans la primul
vagon, frana de mana inca aproximativ 1/3 din lungimea surubului franei de mana a declarat
ca a strans frana de ména a acestui vagon, dar au mai ramas 3-4 filete de strans;
dupa ce mecanicul de locomotiva al convoiului a declarat locomotiva defecta si apoi a
solicitat locomotiva de ajutor, a considerat ca strangerea a trei frane de méana de la vagoane
si a franei de mana a locomotivei sunt suficiente pentru mentinerea pe loc a convoiului;
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Din cele consemnate in scris de manevrantul de vagoane, care la data de 05.07.2012 facea
parte din partida de manevri a convoiul de manevra CM 2 se pot retine urmatoarele:

in jurul orei 12:00 s-a deplasat impreuna cu seful de maneva pe langa vagoane pentru a
executa operatiunile necesare formarii convoiul de manevra CM 2;

dupa efectuarea acestor operatiuni si a probei de continuitate a trenului, seful de manevra a
luat legatura cu mecanicul de locomotiva, solicitandu-i sa deplaseze convoiul pana cand se
va elibera macazul aflat la iesirea din Antestatia Filipesti de Padure, pentru a incuia macazul
si aridica cheia, Tn vederea predarii acesteia la statia CFR I.L. Caragiale;

dupa efectuarea probei de continuitate a constatat ca un singur vagon din convoi nu tine la
frana automata;

pe traseul spre statia CFR I.L. Caragiale, convoiul de manevra a oprit Tn localitatea Filipesti
fnaintea unui pasaj la nivel, unde a coborat impreuna cu seful de manevra pentru a opri
circulatia rutiera si pentru a asigura trecerea convoiului prin pasaj, dupa care convoiul si-a
continuat mersul;

la fel au procedat si la urmatorul pasaj, dupa care convoiul a mai fost oprit o data la statia de
imbuteliat gaz aflata la linia nr.1 din Antestatia Filipesti de Padure pentru ca personalul
partidei de manevra sa ia apa de baut;

in jurul orei 14:00, in dreptul satului Olari mecanicul de locomotiva le-a comunicat ca s-a
defectat compresorul locomotivei si nu se poate merge mai departe;

dupa aceasta comunicare seful de manevra a strans frana de méana la un vagon si i-a spus sa
stranga inca doua frane de mana, el ca manevrant nestiind tonajul trenului;

s-a deplasat pe langa vagoane mergand pe jos prin vegetatia abundenta si a strans frana de
mana la al 4-lea si al 5-lea vagon de la locomotiva, verificandu-le daca sunt bine stranse;

a strans franele de mana de la al 4-lea si al 5-lea vagon de la locomotiva, deoarece stia ci la
antestatia Gura Palangii le-a slabit, iar vegetatia la locul unde se aflau aceste vagoane dupa
oprirea convoiului, permitea accesul la aceste vagoane;

nu a stiut faptul ca pentru mentinerea pe loc a acestui convoi era necesara strangerea a 5
frane de mana;

in timp ce convoiul stationa, a mers la o fantana din apropiere de unde a luat apa si apoi s-a
intors la tren;

in jurul orei 16:00 seful de manevra l-a informat ca va veni 0 masina de la statia CFR
Targoviste Sud si vor pleca cu ea catre aceasta statie (statia CFR Targoviste Sud era statia de
care apartineau);

in timpul cét asteptau sosirea masinii cerul s-a Thnorat si Tncepuse sa picure;

a parcurs pe jos pe langa convoi o distanta de aproximativ 60 m in sensul de mers al
convoiului pentru a ajunge la masina care venise sa-i preia, dupa care a mai mers spre stanga
aproximativ 30 m, a trecut prin albia unui rau si a ajuns la marginea satului Olari, unde a
vazut masina care 1i astepta;

la masina s-a intalnit cu mecanicul ajutor;

in jurul orei 17:00 impreuna cu seful de manevra, magazinerul si mecanicul de locomotiva
au plecat cu acea masina catre statia CFR I.L. Caragiale;

cunoaste ca programul de lucru este de la ora 06:30-19:00;

seful de manevra ia comunicat ca a primit ordin de la seful de statie marfa Targoviste Sud,
ca va veni 0 masina pentru a-i prelua si a-i duce la statia CFR Targoviste Sud. Tn aceste
conditii a plecat de pe convoiul de manevra in jurul orei 16:30-17:00;

ajunsi la statia CFR I.L. Caragiale seful de manevra si cu magazinerul comercial s-au
deplasat la biroul de miscare pentru a preda cheia schimbatorului de cale, documentele
convoiul de manevra si pentru a face cunoscut faptul ca a ramas defect convoiul in linie
curenta;

dupa aceasta seful de manevra si cu magazinerul comercial s-au Tntors la masina si Tmpreuna
au plecat spre statia CFR Targoviste Sud;

cand se apropiau de statia CFR Mija, mecanicul de locomotiva a fost instiintat telefonic ca
s-a pus convoiul in miscare;
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seful de manevra a sunat la IDM din statia CFR I.L. Caragiale, dupa care soferul a intors
masina si s-au indreptat spre statia I.L. Caragiale;

cand au ajuns convoiul era deraiat ;

nu Tsi poate explica de ce pe sabotii de frAna de la cele 2 vagoane, al patrulea si al cincelea
de la locomotiva nu s-au gasit urme clare de frecare.

Din cele consemnate in scris de magazinerul comercial care la data de 05.07.2012 a insotit
convoiul de manevra CM 2 se pot retine urmatoarele:

la data de 05.07.2012 in jurul orei 12:00 a ajuns la antestatia Gura Palangii, unde a gasit
convoiul format, a trecut pe langa fiecare vagon noténdu-si datele necesare Tntocmirii
documentului ,,Aratarea Vagoanelor”;

dupa ce a terminat aceasta actiune, s-a urcat pe locomotiva convoiului pentru a face calculul
aratarii vagoanelor, dupa care a ramas pe locomotiva;

pe traseul de la antestatia Gura Palangii si pana la punctul in care mecanicul de locomotiva a
oprit si a avizat defectarea locomotivei, convoiul de manevra CM 2 a avut un numar de 3
opriri (doua pentru asigurarea traversarii convoiului prin 2 pasaje la nivel si una in
localitatea Filipestii de Padure pentru a lua apa de baut);

n jurul orei 14:00 convoiul de manevra a fost oprit si I-a auzit pe mecanicul de locomotiva
spunand ca locomotiva s-a defectat si a cerut locomotiva de ajutor pentru remorcarea
convoiului;

a primit telefon de la o colega de serviciu, care i-a comunicat faptul ca seful statiei marfa
CFR Targoviste (apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA) a spus sa plece si ¢a nu va fi trimisa
locomotiva de ajutor;

impreuna cu seful de manevra si manevrantul de vagoane s-au deplasat pe jos pana la
intrarea Tn satul Olari unde, mecanicul ajutor sosise cu 0 masina. Cu aceiasi masina au plecat
la statia CFR I.L. Caragiale pentru predarea documentelor insotitoare ale convoiului si a
cheii +7 a schimbatorului de cale nr.7 din antestatia Gura Palangii;

in jurul orei 17:00 au ajuns in statia CFR I.L. Caragiale, unde a coborat pentru a preda
impiegatului de miscare documentele care Thsoteau convoiul de manevra CM 2, iar seful de
manevra a coborat pentru a preda, de asemenea impiegatului de miscare, cheia +7 a
schimbatorului de cale nr.7 din antestatia Gura Palangi;

dupa finalizarea acestor actiuni s-au urcat in aceiasi masina si s-au deplasat la Statia CFR
Targoviste;

pe drumul spre statia CFR Targoviste mecanicul de locomotiva a primit telefon de la
mecanicul ajutor ca trenul a scapat;

seful de manevra a sunat la IDM din statia I.L. Caragiale pentru a inchide bariera;

in acel moment soferul a schimbat directia de mers si s-au ntors la statia CFR I.L.
Caragiale;

in jurul orei 17:45 au ajuns la statia CFR I.L. Caragiale, dar evenimentul se produsese.

Din cele consemnate Tn scris de impiegatul de miscare dispozitor, care la momentul producerii
accidentului era de serviciu in statia CFR I.L. Caragiale, se pot retine urmatoarele:

la data de 05.07.2012, la ora 06:20 la Postul de macazuri nr.1 a efectuat urmatoarele
activitati:

e a verificat starea instalatiilor SCB si a instalatiilor de telecomunicatii;

e averificat, starea de ocupare a liniilor si a marcilor de siguranta;

e a verificat prezenta personalului si a starii in care se afla acesta;
la sabotul de deraiere S1 nu a constat probleme. La momentul efectuarii verificarii acesta era
asezat pe sina, iar cheia pentru manipularea lui se afla in cabina Postului de macazuri nr.1in
locul special destinat pentru pastrare;
la data de 05.07.2012, in urma avizarii facute de magaziner, a expediat catre antestatia Gura
Palangii convoiul de manevra CM1, format din 12 vagoane, dupa ce in prealabil a executat
urmatoarele actiuni:
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e aintocmit planul de manevra;

e a verificat documentul ,,Aratarea VVagoanelor” in care a fost consemnata verificarea
probei de continuitate;

e aemis odinul de circulatie;

o seful de manevra a consemnat in registrul unificat de cai libere comenzi si miscare
(registrul unificat de cai libere cu 6 posturi), faptul ca se poate expedia convoiul de
manevra in conditii de siguranta a circulatiei;

e adat comanda la postul de macaze nr.1 de executare a parcursului si de inchidere a
barierei;

e a predat sefului de manevra cheia +7 a schimbatorului de cale nr.7 de la antestatia
Gura Palangii;

la ora 14:53 a fost avizat de mecanicul de locomotiva prin statia de radiotelefon de pe
locomotiva, ca:

¢ la intoarcerea convoiului de manevra (convoiul CM2), locomotiva s-a defectat in
zona km 3+000 (nu mai avea aer in compresor);

e solicita locomotiva de ajutor;

a consemnat aceasta avizare in registrul unificat de cai libere comenzi si miscare,
comunicandu-i mecanicului de locomotiva numarul cu care a fost Tnregistrata avizarea, dupa
care a avizat si operatorul RC;

operatorul RC a dispus indrumarea unei locomotive de ajutor, dupa care a anulat aceasta
dispozitie;

nu a avut cunostinta despre faptul ca pe linia colectoare ILCaragiale - Gura Palangii
convoiul CM2 ramasese fara partida de manevra;

nu Tsi aminteste daca a intrebat seful de manevra in legatura cu faptul ca partida de manevra
trebuie sa ramana pe convoiul de manevra;

seful de manevra a predat cheia +7 la ora 17:24 si a plecat;

seful de manevra trebuia sa predea cheia +7, de la macazul nr.7 din antestatia Gura Palangii
la biroul de miscare, dupa gararea convoiul de manevra pe una din liniile statiei. Tn acest caz
convoiul de manevra a ramas pe linia colectoare, iar seful de manevra a predat cheia +7,
consemnand acest lucru in registrul unificat de cai libere comenzi si miscare, dupa care a
mentionat ca pleaca;

in jurul orei 17:45, cand se afla in biroul de miscare cu seful de unitate si cu acarul care
trebuia sa intre de serviciu n tura de noapte, a auzit un zgomot puternic. Cand a iesit afara
pentru a vedea ce se Intdmpla, a vazut convoiul care Tnainta pe linia nr.4, locomotiva
convoiului impingand un autoturism;

a anuntat operatorul RC despre cele petrecute, iar seful de statie a avizat si el Serviciul Apel
Unic de Urgenta 112;

in documentele referitoare la starea tehnica a instalatiilor nu sunt consemnari din care sa
rezulte ca sabotul de deriere S1 este defect si nu avea cunostinta de faptul ca incuietoarea
acestui sabot de deraiere ar fi fost defecta,

cunostea si fusese prelucrat in legatura cu Regulamentul de Exploatare a sectiei I.L.
Caragiale — Moreni — Filipestii de Padure — Gura Palangii;

nu i-au fost solicitati saboti de mana de catre seful de manevra pentru convoiul care urma sa
plece spre antestatia Gura Palangii;

considera ca neasigurarea contra fugirii unui convoi stationat pe linia colectoare nu face
parte din atributiile sale;

prin intermediul telefonului mobil a fost avizat de seful de manevra despre scaparea
convoiului de manevra, dar era deja prea tarziu, accidentul se petrecuse.
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Din cele consemnate n scris de acarul de la cabina nr.1 din statia CFR |.L. Caragiale, care
era de serviciu la momentul producerii accdentului, se pot retine urmatoarele:

la data de 05.07.2012, ora 06:30 dupa ce s-a prezentat la biroul de miscare pentru a fi
verificat de IDM la intrarea in serviciu, s-a deplasat la Postul nr.1 pentru a lua in primire
serviciul.

A verificat din punct de vedere al integritatii bariera mecanica, macazurile, semnalele
aferente Postului nr.1 si instalatiile din cabina acestui post de macazuri.

Dupa efectuarea acestor verificari a sunat la biroul de miscare avizand ca totul este in regula,
mai putin sabotul de deraiere S1 care nu se incuie, dar nu a notificat in scris impiegatul de
miscare de serviciu despre acest lucru;

n jurul orei 10:10 a primit de la IDM comanda de expediere a convoiului de manevra CM1
la antestatia Gura Palangii;

acarul s-a deplasat la sabotul de deraiere S1 pe care |-a dat jos de pe sina, a inchis bariera
mecanica, a consemnat in condica de la cabina cu numar si ora inchiderea barierei;

dupa trecerea convoiului a pus sabotul de deraiere pe sina, dar acesta nu se incuia, a deschis
bariera mecanica si s-a deplasat la cabina Postului de macazuri nr.1 pentru a raporta
impiegatului de miscare ca a deschis bariera mecanica si a pus sabotul de deraiere pe sina;

in jurul orei 14:30 IDM i-a comunicat ca locomotiva convoiului CM 2, care circula de la
antestatia Gura Palangii la I.L. Caragiale a ramas cu locomotiva defecta si ca va fi trimisa o
alta locomotiva de ajutor pentru remorcarea convoiului;

in jurul orei 16:30 impiegatul de miscare i-a transmis cu numar si ora din registrul unificat
de cai libere comenzi si miscare (registrul unificat de cai libere cu 6 posturi), ca nu va mai
veni locomotiva de ajutor, convoiul trebuind sa ramana n linie curenta pana a doua zi cand
va fi trimisa locomotiva de ajutor;

in jurul orei 17:30 Tn timp ce se afla in cabina de la Postul nr.1 a vazut convoiul intrand cu
viteza mare n statie, a coborat repede pe scari si a intentionat sa se urce pe un vagon pentru
a strange frana de mana. Nu a putut face acest lucru, deoarece convoiul avea viteza prea
mare;

faptul ca sabotul de deraiere S1 nu era pus pe linie Tn momentul in care convoiul de manevra
CM 2 scapase dinspre Antestatia Gura Palangii, 7l pune pe seama persoanelor rau
intentionate, care ar fi ridicat sabotul de pe sina;

datorita amplasarii, pozitia sabotului de deraiere S1 nu poate fi supravegheata din cabina
Postului de macazuri nr.1.

cu ocazia consemnarii Tn registrul de comenzi de la cabina postului de macazuri nr.1 a
predarii/primirii serviciului, a rupt o foaie din acest registru, deoarece inscrierea a facut-o
Tnainte de prezentarea personalului, la serviciu prezentandu-se o alta persoana fata de cea
careia stia ca trebuie sa-i predea serviciul.

Din cele consemnate Tn scris de sef statie trafic al statiei CFR I|.L. Caragiale se pot retine
urmatoarele:

in intervalul de timp 14:45-15:00 cand se afla in statia I.L. Caragiale a fost informat, de
impiegatul de miscare care era de serviciu, despre faptul ca locomotiva convoiului de
manevra CM 2 s-a defectat, convoiul ramanand pe linia colectoare antestatia Gura Palangii -
I.L. Caragiale;

de la acelasi impiegat de miscare a aflat ca se solicitase locomotiva de ajutor;

in jurul orei 17:20 a sosit n statie partida de manevra de la convoiul ramas defect pe linia
colectoare. Seful de manevra a predat cheia +7 a schimbatorului de cale nr.7 din antestatia
Gura Palangii. Tn acelasi timp a sosit in statie si acarul care urma si intre de serviciu la
Postul de macazuri nr.1 in noaptea 5/6.07.2012;

dupa ce a efectuat verificarea starii fizice a acarului la intrarea n serviciu, seful de statie a
purtat o discutie cu acesta n biroul de miscare, fiind prezent la aceasta discutie si impiegatul
de serviciu;
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n timpul acelei discutii, usa biroului de miscare fiind deschisa, a vazut cum pe langa biroul
de miscare trecea convoiul de manevra, locomotiva acestuia impingand un autoturism;

iesind imediat din biroul de miscare a vazut convoiul care ajunsese in dreptul cabinei
Postului de macazuri nr.2. A sunat imediat la Serviciul Unic pentru Apeluri de Urgenta 112
pentru a aviza accidentul, apoi a avizat telefonic pe seful Diviziei Trafic din cadrul
Sucursalei CREIR CF Bucuresti, dupa care s-a deplasat spre locul unde s-a oprit convoiul,
ajuns la locul opririi convoiului a constatat ca locomotiva si 2 vagoane se aflau rasturnate pe
peretele rambleului, dar nu a putut localiza autoturismul;

a sunat apoi la Serviciul Unic pentru Apeluri de Urgenta 112 pentru a furniza echipei de
interventie informatiile necesare identificarii de catre aceasta a locului producerii
accidentului;

accidentul s-a produs n intervalul 17:40-17:50, in conditii de ploaie torentiala;

despre faptul ca sabotul S1 nu se incuie a aflat imediat dupa producerea accidentului, cu
ocazia verificarii Tncuietorii acestui sabot de deraiere, verificare efectuata Tmpreuna cu
organul SCB din cadrul Sucursalei CREIR Bucuresti si n prezenta reprezentantilor politiei;
nu cunoaste motivele pentru care acarul de la Postul nr.1 de macazuri nu a fnscris in
registrul de comenzi de la cabina acestui post faptul ca incuietoarea sabotului S1 era defecta;
cu ocazia efectuarii reviziei zilnice in statia CFR I.L. Caragiale, efectuata anterior datei
producerii accidentului, nu a constatat nereguli Tn functionarea instalatiilor. Verificarea
sabotului S1 a efectuat-o vizual. La aceasta verificare sabotul se afla pe sina, iar cheia
acestuia se afla pe panoul cu stifturi din cabina Postului de macazuri nr.1;

in intervalul de timp scurs de la data ultimei revizii zilnice efectuata in zona Postului de
macazuri nr.1 si pana la data producerii accidentului nu a fost avizat despre eventuale
deranjmente aparute in functionarea instalatiilor;

la data de 21.06.2012 a participat in comisia mixta M, L, CT pentru verificarea instalatiilor
de siguranta circulatiei, iar cu aceasta ocazie a fost verificata functionarea Tncuietorii
sabotului S1 de catre membrii comisiei, neconstatandu-se nereguli in functionarea
instalatiilor;

a prelucrat intreg personalul statiei in legatura cu prevederile Regulamentului de Exploatare
a sectiei I.L. Caragiale - Moreni - Filipestii de Padure - Gura Palingii. Tn perioada 2010-
2011 a facut o reprelucrare a Planului Tehnic de Exploatare al statiei CFR I.L. Caragiale;
cunoaste ca ,,Regulamentul de Exploatare al sectiei I.L. Caragiale-Moreni-Filipestii de
Padure-Gura Palangii” prevede la capitolul nr.3, articolul nr.6 ca, ,este interzisa lasarea
vagoanelor sau a grupurilor de vagoane pe linia colectoare”;

nu a avut cunostinta despre faptul ca pe linia colectoare I.L. Caragiale-Gura Palangii
convoiul de manevra CM2 a ramas fara a avea partida de manevra;

Din cele consemnate in scris de impiegatul de miscare care la data de 05.07.2012 era de
serviciu Tn statia CFR Ploiesti Triaj se pot retine urmatoarele:

la data de 05.07.2012, ora 15:12 a primit si a luat la cunostinta de la IDM localist dispozitia
Regulatorului de Circulatie (RC) transmisa la ora 15:08 cu nr.56, conform careia locomotiva
DA 623 trebuia Tndrumata ca locomotiva de ajutor si urmeaza sa circule ca tren suplimentar
nr.37325 de la statia CFR Ploiesti Triaj la statia CFR I.L. Caragiale, dispozitie pe care a
adus-o la cunostinta operatorului RM al statiei de marfa Ploiesti Triaj pentru ca acesta sa
puna la dispozitie locomotiva DA 623 in vederea indrumarii ca locomotiva de ajutor;

la ora primirii dispozitiei nr.56 locomotiva DA 623 executa operatiuni de manevra pentru
compunerea unui tren direct de marfa in grupa B a statiei CFR Ploiesti Triaj;

la ora 15:15 IDM localist din statia CFR Ploiesti Triaj i-a transmis dispozitia verbala a
operatorului RC ca locomotiva DA 623 nu trebuie sa plece, deoarece va primi o alta
dispozitie;

la ora 15:40 de la RC a primit dispozitia nr.67, prin care locomotiva DA 623 se indruma de
la statia CFR Ploiesti Triaj la statia CFR Ploiesti Crang ca tren suplimentar nr.36225;
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a luat din nou legatura cu operatorul de la regulatorul de manevra pentru ca acesta sa 1i puna
la dispozitie aceasta locomotiva in vederea indrumarii la stagia CFR Ploiesti Crang;

Din cele consemnate n scris de revizorul tehnic vagoane, aflat de serviciu in data de
05.07.2012 la postul de revizie Targoviste, se pot retine urmatoarele:

n jurul orei 16:00, a primit dispozitie scrisa prin nota telefonica din partea dispecerului din
C.Z.M. Bucuresti pentru deplasarea cu autovehiculul din dotarea unitatii si preluarea
personalului MC si MT de la statia CFR 1. L. Caragiale;

a Tnstiintat telefonic pe seful Postului Revizie Targoviste in legatura cu dispozitia primita si
a primit acordul acestuia pentru deplasare;

a fost instiintat telefonic de la biroul tranzit ca trebuie sa il astepte pe mecanicul de schimb,
care trebuia dus cu masina;

n jurul orei 16:20 a plecat impreuna cu mecanicul de schimb, primind telefonic de la seful
de manevra detalii Tn legatura cu modul de a ajunge in zona cu autovehiculul,

ajuns in zona fostei halte Olari, a fost indrumat telefonic de catre manevrant pentru a ajunge
la locul de intalnire. Ajuns la locul de intilnire mecanicul ajutor a coborat, in masina
urcandu-se ,personalul MC si MT”. Seful de manevra a fost dus in statia CFR I.L.
Caragiale, unde a coborat pentru a rezolva problemele de serviciu;

a mentionat ca din locul in care a ajuns cu autovehiculul pentru efectuarea schimbului de
personal nu se vedea trenul, iar personalul care trebuia preluat s-a prezentat la masina in
acelasi timp (personalul MC si personalul MT”) si a plecat dupa ce mecanicul de locomotiva
si mecanicul ajutor au stat de vorba la circa 2-3 m de autoturism;

n jurul orei 17:30 a plecat din statia CFR |.L. Caragiale spre statia CFR Targoviste Sud, pe
o ploaie torentiala, iar Tn momentul Tn care se afla Tn apropierea bazei de agrement ,,Mija”,
mecanicul aflat Tn masina a cerut intoarcerea acesteia, intrucat aflase prin telefon de la
mecanicul de pe locomotiva (mecanicul ajuor) ca trenul ,,a luat-o la vale”;

n timp ce se intorcea la statia CFR I.L. Caragiale a auzit spunandu-se in masina ca trenul s-
a rasturnat, iar ajuns la fata locului si-a Tncunostiintat seful despre cele intamplate si i s-a
cerut sa aduca masina la unitate, pentru ca seful sa se poata deplasa la locul accidentului;

in drum spre statia Targoviste, la coborarea pantei spre localitatea I.L. Caragiale, a vazut din
mers locomotiva si cele doua vagoane rasturnate spre sosea;

nu stie daca seful de manevra a reusit sa ia legatura cu 1.D.M. din statia CFR I.L. Caragiale.

Din cele consemnate n scris de seful de tura la depoul Bucuresti Triaj se pot retine
urmatoarele:

in data de 05.07.2012, in jurul orei 15:00, a primit de la mecanic informatia ca locomotiva
DHC 002 este defecta, iar apoi de la Biroul Dispecerat din cadrul CZM Bucuresti a primit
informatia ca aceasta locomotiva va ramane pe linia colectoare I.L. Caragiale - Gura
Palangii, de unde va fi remorcata a doua zi;

mecanicul de locomotiva cand I-a sunat i-a comunicat ca locomotiva a ramas fara motorina;
la aceeasi data, dar in jurul orei 16:00 a fost sunat de mecanicul ajutor (care trebuia sa
asigure paza locomotivei DHC 002 1n statia CFR Targoviste Sud, conform programului de
serviciu) si care I-a intrebat daca se poate duce la statia CFR I.L. Caragiale pentru schimb
(mecanicul ajutor cunostea faptul ca locomotiva DHC 002 se defectase si se afla pe linia
colectoare |.L. Caragiale-Gura Palangii). Tn urma discutiei telefonice seful de tura de la
depoul Bucuresti Triaj i-a dat acordul verbal mecanicului ajutor pentru a se deplasa la statia
CFR I.L. Caragiale, urmand ca ulterior sa primeasca si dispozitia scrisa de la operatorul
programare locala din cadrul CZM Bucuresti;

a primit de la operatorul T din cadrul CZM Bucuresti informatia ca locomotiva este defecta,
fara alte precizari;

in cazul in care se solicita schimbul personalului de locomotiva are obligatia sa caute si sa
avizeze telefonic personalul de locomotiva pentru asigurarea schimbului;
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a precizat ca in aceasta situatie nu a fost nevoie sa caute personal de locomotiva, deoarece in
statia. CFR Targoviste Sud exista, conform programului, personal de schimb pentru
asigurarea pazei locomotivei (mecanic ajutor), schimb care a cerut telefonic acordul de a se
deplasa la statia CFR I.L. Caragiale;

initial a afirmat ca locomotiva din linie curenta era remizata, revenind ulterior si afirmand ca
locomotiva nu era remizata, aceasta fiind defecta;

a precizat ca nu a primit dispozitie scrisa, ci numai verbala, de la operatorul activitate locala
din cadrul CZM Bucuresti, pentru asigurarea personalului de schimb, urmand ca dispozitia
scrisa sa fie primita ulterior, insa din cauza precipitarii evenimentelor, aceasta nu a mai fost
transmisa la depou;

cunoaste ca nu trebuia sa puna n aplicare dispozitia operatorului activitate locala din cadrul
CZM Bucuresti decat dupa ce i se transmitea in scris, dar pentru a putea aviza personalul de
locomotiva in timp util nu a mai asteptat dispozitia scrisa;

a precizat care sunt operatiunile care se fac la remizarea locomotivei: asigurarea contra
pornirii din loc, deconectarea de la sursa principala de energie, incuierea acesteia
(locomotiva nefiind deservita de personal de locomotiva).

a precizat care sunt obligatiile personalului de locomotiva privind paza bunurilor pe care le
are in supraveghere sau le utilizeaza respectiv: raspunderea pentru integritatea bunurilor de
la locul de munca pe toata durata programului de lucru, iar in cazul constatarii sustragerii
sau distrugerii de bunuri, obligatia de a anunta telefonic organele de politie TF si sefii
ierarhici.

Din cele consemnate in scris de operatorul | (activitate locald) al Centrului Zonal Marfa
Bucuresti din cadrul SNTFM ,,CFR Marfa” SA se pot retine urmatoarele:

la data 05.07.2012 in intervalul de timp cuprins intre orele 14:00-15:00 a apelat telefonic
statia CFR Targoviste Sud pentru a afla daca a coborat convoiul de manevra de la Filipestii
de Padure la statia CFR I.L. Caragiale;
magazinerul comercial care era de serviciu la statia CFR Targoviste i-a comunicat ca nu
poate lua legatura cu magazinerul comercial aflat pe convoiul de manevra;
dupa aproximativ 10 minute a primit telefon de la magazinerul comercial de serviciu de la
statia CFR Targoviste Sud, care i-a comunicat faptul ca acest convoi de manevra a raimas
defect Tntre Filipestii de Padure si I.L. Caragiale;
dupa ce a primit aceasta informatie telefonica a luat legatura cu operatorul T din cadrul
Centrului Zonal Marfa Bucuresti si operatorul RC de la Regulatorul de Circulatie Ploiesti
pentru a afla daca mecanicul locomotivei de remorcare a convoiului de manevra a avizat
defectarea locomotivei. La momentul respectiv, niciunul dintre acestia nu avea cunostinta
despre defectarea locomotivei DHC 002;
dupa un timp a fost avizat telefonic de operatorul RC Ploiesti despre defectarea locomotivei
DHC 002. La aceasta convorbire telefonica au asistat seful Centrului Logistic Servire Clienti
si seful Biroului Dispecerat din cadrul Centrului Zonal Marfa Bucuresti care se aflau Tn
birou in momentul convorbirii telefonice;
in acel moment seful Centrului Logistic Servire Clienti a luat decizia ca trenul de marfa
nr.36005, care circula de la statia CFR Brazi la statia CFR Ploiesti Triaj, cand ajunge la
statia CFR Ploiesti Triaj sa fie oprit pentru a fi descompus, iar locomotiva acestuia sa fie
indrumata de la statia CFR Ploiesti Triaj, la statia CFR I.L. Caragiale;
operatorul | al Centrului Zonal Marfa Bucuresti a solicitat imediat trasa operatorului RC de
la Regulatorul de Circulatie Ploiesti pentru locomotiva izolata de la trenul de marfa
nr.36005 insotita si de personal de miscare cu scopul de a fi indrumata la statia CFR I.L.
Caragiale ca locomotiva de ajutor pentru convoiul de manevra CM 2;
intre timp, a avizat verbal si seful Oficiului Program Analiza Dispecerat din centralul CFR
Marfa in legatura cu:

e defectarea locomotivei care remorca convoiul de manevra de la Filipestii de Padure

la statia CFR I.L. Caragiale;
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o faptul ca a fost solicitata trasa pentru locomotiva izolata a trenului de marfa nr.36005
n vederea deplasarii acesteia la statia CFR I.L. Caragiale in vederea remorcarii
convoiul de manevra CM 2;

seful Oficiului Program Analiza Dispecerat din cadrul structurii centrale a SNTFM i-a
comunicat ca locomotiva trenului de marfa nr.36005 trebuie sa plece neconditionat ca tren
nr.36225 (locomotiva si un vagon strain) la statia CFR Ploiesti Crang, iar locomotivei
defecte a convoiului de manevra CM 2 sa i se asigure paza,
a avizat telefonic la Depoul Bucuresti Triaj faptul ca s-a dispus ca locomotivei defecte a
convoiului de manevra CM 2 sa i se asigure paza la locul unde se afla aceasta, deoarece
operatorul T a afirmat ca singura locomotiva disponibila la Remiza Ploiesti Triaj era
locomotiva ,,DHC 418” (in fapt DHC 412) nealimentata si fara echipa T. Locomotiva DHC
412 era programata sa circule ca tren nr.32502 la depoul Bucuresti Triaj pentru revizie si
reparatii;
pentru personalul comercial, pentru partida de manevra si personalul din specialitatea
vagoane s-a dat dispozitie pe firul RVS ca un autoturism sa se deplaseze la statia CFR I.L.
Caragiale pentru a-i aduce la statia CFR Targoviste.
in cadrul activitatii, dupa terminarea programului de circulatie transmite dispozitie scrisa la
statii si depouri, referitor la personalul de miscare si tractiune pentru circulatiei trenurilor n
vederea asigurarii programului intocmit;
solicita personal de miscare si tractiune la statii si depouri in momentul cand au depasit
serviciul maxim admis si trenul nu a garat in statia de destinatie;
nu dispune daca personalul de tractiune trebuie sa asigure mecanic sau mecanic ajutor;
in cazul convoiului de manevra nu dispune de a indruma personal de schimb pentru
mecanicul de locomotiva, seful de manevra si manevrantul de vagoane;
pentru locomotiva operatoare a statiei Targoviste prin program este asigurata paza la statia
Targoviste, chiar si Tn cazul in care locomotiva a ramas defecta pe linia colectoare a statiei
ILCaragiale, statie ce este arondata statiei Targoviste;
referitor la mentiunea ,,DHC 002 defecta Filipesti - ILCaragiale, paza in tura
05/06.07.2012” din ,,Registrul de dispozitii + Predarea serviciului” a mentionat ca, a
informat colegul de tura care a venit la schimbul personalului ca DHC a ramas defecta pe
linia colectoare Filipesti-ILCaragiale si conform programarii va ramane pe colectoare (in loc
de statia Targoviste) cu paza de la ora 19:00-07:00;
nu a avut cunostiinta despre indrumarea mecanicului ajutor in vederea supravegherii pentru
DHC 002 defecta;
nu are nici o obligatie referitoare la activitatea de manevra de pe colectoarea ILCaragiale —
Gura Palangii ;

Din cele consemnate in scris de seful Centrului Logistic Servire Clienti din cadrul Centrului
Zonal Marfa Bucuresti se pot retine urmatoarele:

la data de 05.07.2012 in jurul orei 14:00 a intrat in biroul Dispecerat la postul operatorilor
din activitatea locala si trenuri directe pentru a lua informatii asupra programului de
activitate ce urma sa se desfasoare;

operatorul activitate locala discuta cu operatorul statiei Targoviste ca locomotiva DHC 002
ar fi defecta;

a dispus ca operatorul activitate locala sa ia legatura cu operatorul T si sa se edifice asupra
informatiei respective;

operatorul T I-a sunat pe mecanicul ce deservea DHC 002;

urmare a discutiei dintre operatorul T si mecanicul locomotivei DHC 002, a aflat ca acest
mijloc de remorcare urmeaza sa fie declarat defect;

a analizat situatia locomotivelor existente pe piata de manevra impreuna cu seful biroului
dispecerat care gestiona activitatea de circulatie si manevra pe raza CZM Bucuresti si a
dispus ca locomotiva DA 623 sa fie indrumata la statia CFR 1.L. Caragiale dupa ce aceasta
va gara 1n statia CFR Ploiesti Triaj cu convoiul nr.36005 remorcat de la statia CFR Brazi;
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a dispus sa se solicite in sistemul ATLASRU trasa pentru aceasta locomotiva care urma sa
circule izolata (ca locomotiva de ajutor) la statia CFR I.L. Caragiale pentru a da ajutor
locomotivei convoiului CM2;

dupa solicitarea traselor pe distanta Ploiesti Triaj - 1.L. Caragiale si I.L. Caragiale - Ploiesti
Sud - Ploiesti Triaj, operatorul programator activitati trenuri locale informeaza ca de la CFR
Marfa -OPAD s-a indicat ca locomotiva DA 623 (desemnata ca locomotiva de ajutor) sa se
duca la statia CFR Ploiesti Crang cu un vagon;

a dispus ca operatorul programator trenuri locale sa informeze telefonic conducerea CFR
Marfa-OPAD ca nu se poate da curs solicitarii lor, deoarece la Ploiesti Crang nu se poate
ajunge intrucat programul personalului de miscare se desfasoara in intervalul de timp 08:00-
16:00;

dupa discutia dintre operatorul programator si conducerea CFR Marfa - OPAD, a fost
informat ca locomotiva DA 623 trebuie sa mearga ih complexul Ploiesti Crang, iar
locomotiva de ajutor se va da locomotiva ,,DHC 418” (in fapt DHC 412) din remiza
Ploiesti;

seful biroului dispecerat a afirmat ca locomotiva DHC 412 urma sa vina in compunerea
trenului de marfa nr.32502 la depoul Bucuresti Triaj. Aceasta locomotiva nu era alimentata,
revizuita si nu avea personal de tractiune pentru a o deservi;

a insistat ca locomotiva DA 623 sa plece la I.L. Caragiale, dar din conducerea
CFR Marfa-OPAD i s-a cerut sa solicite trasa la Ploiesti Crang, desi i s-a explicat ca este
inutila aceasta indrumare si pierdere de timp, deoarece pe sectia de circulatie Ploiesti Vest -
Ploiesti Crang se suspenda circulatia de la ora 16:00 si nu se mai poate circula la statia CFR
Ploiesti Crang pentru preluarea unui vagon;

la cererea verbala a CFR Marfa-OPAD a solicitat trasa pentru locomotiva DA 623 (ca si
convoi in complexul Ploiesti) la statia CFR Ploiesti Crang, dupa ce inainte se solicitase catre
RC Ploiesti din cadrul CNCF ,,CFR” SA, prin sistemul ATLASRU, trasa pentru aceeasi
locomotiva pentru a circula izolata la statia CFR I.L. Caragiale;

de la CFR Marfa-OPAD s-a cerut ca CZM Bucuresti sa solicite trasa pentru convoiul in
complex la Ploiesti Crang desi CZM Bucuresti transmisese toate informatiile pentru care
acest convoi nu putea circula. La teleanaliza de la ora 09:00, CFR Marfa-OPAD atrasese
atentia asupra faptului ca acest convoi nu poate circula, deoarece in programul decadic, in
ziua respectiva nu era prevazuta circulatia acestui convoi;

dupa ce seful statiei I-a sunat in jurul orei 16:00 si l-a informat ca salariatii de pe convoiul
CM2 nu au cu ce sa se intoarca de acolo, a luat legatura cu managerul CZM Bucuresti
pentru a afla daca poate si indrume auto de la statia CFR Targoviste Sud (revizia
Targoviste) pentru a lua la ora schimbului acei salariati. Dupa aceasta convorbire telefonica
a dat dispozitie pe firul RVS pentru indrumarea unui autoturism de la statia CFR Targoviste
Sud la statia CFR I.L. Caragiale pentru schimbul salariatilor de pe convoiul CM2;

operatorul RVS apartinand serviciului trafic din CLSC a transmis verbal operatorului V din
serviciul Dispecerat din cadrul CLSC dispozitia privind deplasarea personalului MC,
intrucat masina care urma sa transporte personalul era in dotarea Postului de Revizie
Vagoane Targoviste;

seful CLSC declara ca ,,prin dispozitia data s-a dispus schimbul personalului MC”;
solicitarea s-a transmis din registrul de dispozitii aflat la operatorul RVS, dupa ce in
prealabil a cerut aprobarea managerului CZM Bucuresti;

faptul ca dispozitia initiala a fost de schimb personal la statia CFR I.L. Caragiale, iar prin
operatorul RVS s-a transmis cea de ,,deplasare” a personalului, o considera ca fiind o
neintelegere a termenilor de catre operatorul RVS de serviciu;

nu a avut cunostinta ca personalul va pleca de pe post Thainte de terminarea turei de serviciu,
deplasarea personalului urma sa se efectueze cu mijlocul auto conform regulamentelor si cu
respectarea acestora;

personalul de manevra are programul de lucru de la 07:00-19:00 si nu trebuia sa paraseasca
postul fara respectarea reglementarilor;
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nu isi explica de ce, Tn urma dispozitiei scrisa si transmisa la ora 15:35 de operatorul V din
cadrul serviciului Dispecerat al CZM Bucuresti catre postul de Reviziei de Vagoane
Targoviste Sud, autoturismul s-a deplasat la ora 16:20 de la statia CFR Targoviste Sud la
locul in care se afla convoiul CM2, pentru preluarea personalului de manevra, intrucat in
dispozitia respectiva nu se precizase ora la care trebuia preluat acest personal,

nu cunoaste cine a dispus trimiterea mecanicului ajutor pentru Tnlocuirea mecanicului de
locomotiva si a personalului de tren (personalului de manevra);

n ceea ce priveste discutiile cu seful statiei Targoviste, a avut o discutie telefonica cu acesta
prin care a solicitat indrumarea mijlocului auto pentru personalul MC, iar urmatoarea
discutie a fost in jurul orei 17:00 cind a aflat ca acel convoi a scapat de pe linia colectoare
spre statia CFR I.L. Caragiale;

considera ca prin dispozitia, chiar si verbala, cat si prin demersurile efectuate de catre
operator s-au luat masurile de a indruma locomotiva de ajutor la statia CFR I.L. Caragiale;
nu a dispus indrumarea locomotivei DHC 623 (locomotiva ajutor) la statia CFR Ploiesti
Crang, aceasta a fost indrumata Tn baza celor dispuse de catre CFR Marfa — OPAD, care a
impus solicitarea de trasa pentru aprobare, desi au fost informati de catre operatorul
activitate locala asupra tuturor aspectelor acestei indrumari.

Din cele consemnate in scris de seful de Statie Marfa de la Statia Targoviste, se retin
urmatoarele:

la data de 05.07.2012 Tnainte de ora 15:00 a fost informat telefonic de catre seful de
manevra, care hsotea un convoi de 12 vagoane Fals, incarcate cu carbune si care trebuia sa
soseasca 1n statia IL Caragiale de pe linia colectoare, ca locomotiva de manevra (tip LDH),
ce apartine de statia Targoviste Sud s-a defectat, si ca mecanicul de locomotiva a declarat-o
defecta pe linia colectoare IL Caragiale - antestatia Gura Palangii;

a mentionat ca a luat legatura cu seful Centrului Logistica Servire Clienti de la CZM
Bucuresti pentru a se informa n legatura cu locomotiva de ajutor care urma sa fie indrumata
la IL Caragiale, iar acesta desi initial i-a transmis ca exista trasa pentru Thdrumarea
locomotivei de ajutor, i-a comunicat ulterior ca nu are locomotiva de ajutor;

a mentionat de asemenea ca a insistat pentru a duce convoiul de manevra in statia CFR I.L.
Caragiale, atat pentru faptul ca linia colectoare este in declivitate cat si pentru a evita furtul
incarcaturii si al unor piese de la vagoane, subliniind faptul ca in cei peste 25 de ani céat a
lucrat in aceasta zona, nu a fost lasat niciodata un convoi de manevra defect pe linia
colectoare;

dupa 10 minute, cand a reluat legatura cu Seful Centrului Logistica Servire Clienti de la
CZM Bucuresti pentru a afla daca acesta a gasit locomotiva de ajutor, a aflat ca locomotiva
de ajutor care trebuia sa vina la statia I.L. Caragiale a fost indrumata cu un vagon strain la
statia Ploiesti Crang si ca nu are nici o locomotiva de ajutor, asa ca s-a luat decizia de a lasa
convoiul de manevra peste noapte pe linia colectoare, iar cei de la tractiune au luat masura
de a trimite un mecanic ajutor pentru paza locomotivei si pentru a Tnlocui mecanicul de
locomotiva de pe convoiul de manevra;

in legatura cu personalul M/C, i s-a comunicat de catre seful Centrului Logistica Servire
Clienti de la CZM Bucuresti ca a dat dispozitie de Thdrumare a autoturismului de la Postul
de Revizie Vagoane Targoviste Sud pentru preluarea personalului MC si T de la statia CFR
I.L. Caragiale la statia Targoviste Sud,;

a transmis sefului de manevra ca va veni mijloc de transport auto de la Postul de Revizie de
Vagoane Targoviste Sud sa deplaseze personalul care deservea convoiul CM2 la statia CFR
Targoviste Sud, conform dispozitiei transmise de la CZM Bucuresti, fara sa-i mentioneze
acestuia ca poate pleca mai devreme de pe convoi;

nu Tsi explici motivele plecarii partidei de manevra de pe convoiul CM2, Tnainte de
terminarea programului;

hotararea de Tnlocuire a sefului de manevra sau a manevrantului o ia operatorul din cadrul
CZM Bucuresti. Pentru inlocuirea sefului de manevra se da dispozitie scrisa de la CZM
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Bucuresti ca poate sa trimita sef de manevra din timp liber in tura de noapte cu conditia sa-i
acorde tura libera pana la sfarsitul lunii. Tn cazul de fata nu a fost data dispozitie Tn acest
sens;

a mentionat ca in jurul orei 17:00 a fost informat telefonic de catre seful de manevra care
era de serviciu 1n statia Targoviste Sud ca a auzit de la IDM din statia Targoviste Sud ca la
statia I.L. Caragiale a trecut un convoi fara comanda de trecere si ca acel convoi s-ar putea
sa fie convoiul de manevra cu locomotiva defecta ramas pe linia colectoare;

imediat a contactat telefonic seful de manevra care i-a confirmat aceasta informatie pe care a
transmis-o sefului Centrului Logistica Servire Clienti de la CZM Bucuresti, apoi s-a deplasat
impreuna cu seful Postului Reviziei de Vagoane Targoviste, la locul evenimentului cu un
mijloc auto;

a consemnat ca solicitarile referitoare la personalul MC de pe convoiul ramas defect au fost
verbale si nu n scris.

Din cele consemnate in scris de seful de Serviciu Organizare Program si Analize Dispecerat,
se retin urmatoarele:

in conformitate cu organizarea actuala al SNTFM ,,CFR Marfa”- SA, serviciul de activitate
locala pe fiecare centru zonal este organizat de fiecare centru zonal in parte;

conform dispozitiei nr.74/2011, programarea si anularea trenurilor suplimentare se face cu
aprobarea Oficiului de Program si Analiza;

la data de 05.07.2012 in jurul orei 15.00 a fost avizat de colegii de la S.C. Rofersped S.A. ca
vagonul de Ploiesti Crang nu a ajuns la destinatie;

dupa primirea telefonului, a sunat la operatorul programare activitate locala Bucuresti al
CZM Bucuresti pentru a afla ce se Intdmpla, dupa care acesta i-a comunicat ca ar dori sa
indrume locomotiva operator a statiei Brazi, care era pe convoiul de Ploiesti Crang, la statia
IL Caragiale;

I-a comunicat acestuia sa astepte 5 minute pentru a lua legatura cu seful Serviciul
Exploatare Locomotive din Central pentru a gasi o alta locomotiva;

a discutat cu Seful Exploatare Locomotive care la randu lui a discutat cu seful de Depou
Ploiesti Triaj;

dupa 10 minute a fost chemat de catre seful Serviciul Exploatare Locomotive din Central,
care ia comunicat ca a facut rost de o locomotiva LDH 412 si echipa apta, amanand revizia
tehnica a acesteia;

din biroul sefului Serviciul Exploatare Locomotive din Central a sunat la operator trenuri
locale comunicandu-i ca exista inca o locomotiva, ca poate sa o indrume pe care vrea, la
depou se asteapta dispozitie, de preferat ar fi LDH 412;

dupa circa 35 minute n jurul orei 16:00 seful serviciului de exploatare a venit si a
comunicat ca asteapta dispozitie, dupa care a sunat la seful CLSC Bucuresti, comunicandu-i
ca locomotiva asteapta comanda de iesire, acesta comunicand ca nu mai este nevoie, decizia
de a nu scoate locomotiva apartinand CZM Bucuresti;

nu a solicitat anularea trasei de indrumare a locomotivei de ajutor la statia I.L. Caragiale,
nici scris, nici verbal si a cautat prin colegii de la Serviciul Exploatare Locomotive, sa
gaseasca locomotiva care sa circule pe aceasta trasa;

Din cele consemnate Tn scris de operatorul Il RVS din cadrul Centrului Zonal Marfa
Bucuresti se retin urmatoarele:

in jurul orei 15:20, a fost contactat telefonic de catre seful CLCS Bucuresti, care i-a dat
dispozitie verbala, ca sa-i transmita operatorului V apartinand Centrului Zonal de Marfa
Bucuresti, sa indrume mijloc auto de la Postul de Revizie Targoviste, pentru deplasarea
personalului MC de la statia CFR I.L. Caragiale la statia Targoviste Sud;

urmare a acestei dispozitii, a transmis imediat, verbal, aceasta dispozitie operatorului V;
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Din cele consemnate in scris de operatorul Vagoane din cadrul Centrului Zonal Marfa
Bucuresti se retin urmatoarele:

n jurul orei 15:20, a fost contactat telefonic de operatorul RVS care i-a transmis faptul ca
din dispozitia sefului CLSC Bucuresti sa solicite indrumarea auto apartinand Post Revizie
Targoviste la statia IL Caragiale, pentru deplasarea personalului MC de la statia CFR I.L.
Caragiale la statia CFR Targoviste Sud;

la ora 15:30 a transmis nota telefonica nr.2418/564 la Post Revizie Targoviste;

mentioneaza ca in continutul notei telefonice a scris initial personal MC si RTV, dar
telefonic a transmis doar personal MC, deoarece RTV nu se afla in statia I.L. Caragiale;

Din cele consemnate Tn scris de seful districtului SCB Ploiesti din cadrul CT4 PLOIESTI, se
retin urmatoarele:

ultima data cand a verificat sabotul de deraiere S1 a fost in data de 24.05.2012, cu ocazia
verificarii conditiilor tehnice minime conform notei nr.4/1e/211/2005 din Revizoratul
General de Suguranta Circulatiei si a constatat ca functiona normal;

nu a fost avizat de functionarea anormala a sabotului S1, nici de catre seful statiei, nici de
impiegatul de miscare, nici de electromecanicul S.C.B., nefiind intocmit nici un raport de
eveniment si nici o inscriere n acest sens;

in conformitate cu prevederile notei 4/1e/211/2005, verificarea sabotului S1 a constat Tn
ridicarea cheii de la cabina nr.1, descuierea lui, rasturnarea de pe sina, repunerea pe sina,
incuierea lui si verificarea incuierii prin tragerea de manerul sabotului. Tn urma efectuarii
acestor operatii a rezultat ca sabotul nu se ridica de pe sina, deci era incuiat;

faptul ca sabotul era in stare de functionare este inclus in fraza din procesul verbal Tntocmit
in data de 24.05.2012 respectiv: ,,...instalatia s-a gasit in buna stare de functionare cu
urmatoarele deficiente...”, sabotul S1 neregasindu-se Tn enumerarea instalatiilor cu
deficiente;

explicatia faptului ca la verificarea sabotului de deraiere S1 fincuietoarea acestuia era
defecta, respectiv boltul (degetul) era rupt in zona filetata, o argumenteaza prin faptul ca
boltul (degetul) este confectionat din fonta, si singurul element constructiv care tine sabotul
incuiat pe sina. Orice actiune manifestata prin tragerea in sus a sabotului Tncuiat se
manifesta asupra boltului (degetului). Verificarea daca sabotul este Tncuiat se face prin
incercarea ridicarii de pe sina a sabotul, prin tragerea Tn sus de manerul acestuia. Tn urma
verificarii prin tragere, cu ocazia reviziilor reviziilor efectuate de catre personalul SCB, sau
a Tnterventiei altor persoane, se creeaza un joc in portiunea filetata a boltului, care in timp
poate determina ruperea acestuia;

a fost informat de catre electromecanicul S.C.B. asupra faptului ca din cauze obiective nu
poate efectua revizia la doua luni a sabotului de deraiere S1.Aceasta este 0 problema a
electromecanicilor S.C.B. si a montatorilor S.C.B. care sunt nevoiti sa suporte cheltuielile de
deplasare la statiile la care prin program trebuie sa verifice instalatiile;

a Tntocmit actele nr.73/02.04.2012 si 125/06.06.2012 prin care a fost avizata conducerea
sectiei CT4 Ploiesti despre imposibilitatea efectuarii reviziei de catre personalul din
subordinea lui;

Din cele consemnate Tn scris de electromecanicul 11 SCB din cadrul Districtul SCB Ploiesti
Est, se retin urmatoarele:

ultima verificare a sabotului de deraiere S1, a fost facuta cu ocazia reviziei lunare RET in
comisie M, L, CT din data de 21.06.2012, iar sabotul de deraiere S1 era in buna stare de
functionare, pus pe sina si incuiat;

nu a fost avizat niciodata nici scris, nici verbal de catre 1.D.M., sau de seful statiei despre
vreo problema in functionarea sabotului S1;

la comisia M, L, CT din data de 21.06.2012 verificarea sabotului Tncuiat pe sina a facut-o
ridicand de manerul sabotului, acesta nu s-a ridicat, cheia neaflandu-se in Tncuietoare.
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Sabotul de deraiere nu s-a ridicat de pe sina deoarece ncuietoarea sabotului nu permite
ridicarea acestuia atunci cand este incuiat;

verificarea sabotilor de deraiere necentralizati, conform Instructiei pentru intretinerea
tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc SCB nr. 351/1988, se
face o data la doua luni si bianual (la sase luni);

in luna ianuarie 2012 a efectuat revizia conform Instructiei pentru intretinerea tehnica si
repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc SCB nr. 351/1988 urmatoarea
revizie trebuia sa aiba loc in luna martie, dar nu a efectuat-o, deoarece pe distanta Ploiesti -
Targoviste nu circula trenuri de calatori, iar deplasarea trebuie facuta cu microbuzul;

a intampinat greutati in deplasarea pentru efectuarea reviziilor, pentru faptul ca nu a primit
nici dupa 01.01.2012 decontarea biletelor pentru microbuz;

aceste probleme avute la deplasarea pentru efectuarea programului de lucru le-aadus la
cunostinta sefului de district;

Din cele consemnate Tn scris de lacatusul montator agregate energetice si de transport din
cadrul Postului de Revizie Targoviste, se retin urmatoarele:

fiind de serviciu la data de 05.07.2012, a primit telefonic de la operatorul de vagoane din
cadrul Centrului Zonal de Marfa Bucuresti in jurul orei 15:35, nota telefonica nr.2418/564,
pe care a scris-o0 conform textului dictat de operatorul de vagoane;

dupa ce a primit nota telefonica, a informat revizorul tehnic de vagoane, iar acesta pe seful
Postului Revizie Targoviste, care a dispus deplasarea revizorului tehnic de vagoane cu
mijlocul auto pentru preluarea personalului conform notei telefonice;

precizeaza ca n dispozitia pe care operatorul de vagoane din cadrul Centrului Zonal de
Marfa Bucuresti i-a dictat-o acesta a folosit cuvintele “preluarea personalului MC+MT?”;
precizeaza faptul ca prin “preluarea personalului MC+MT” se intelege preluare personalului
miscare comercial si manevra tractiune;

Din cele consemnate in scris de operator Il din cadrul Regulatorului de Circulatie Ploiesti, se
retin urmatoarele:

a fost de serviciu pe firul RC Pietrosita, dupa emiterea dispozitiei RC privind circulatia
trenului 37325, locomotiva DA izolata de la Ploiesti Triaj la IL Caragiale;

in jurul orei 15:00-15:35, a fost sunat de catre operatorul | (activitate locald) al Centrului
Zonal de Marfa Bucuresti, comunicandu-i ca locomotiva de ajutor nu va mai circula la IL
Caragiale, urmand ca convoiul de manevra defect si ramana peste noapte pe linia
colectoare;

a comunicat acest lucru sefului de tura, care primise si el aceeasi informatie de la operatorul
I (activitate locala)

Din cele consemnate Tn scris de seful de tura din cadrul Regulatorului de Circulatie Ploiesti, se
retin urmatoarele:

operatorul | (activitate locald) al Centrului Zonal de Marfa Bucuresti a solicitat o trasa
pentru circulatia unei locomotive DA izolata, de la Ploiesti Triaj la IL Caragiale, pentru un
convoi de manevra ramas defect pe linia colectoare;

in jurul orei 15:30-15:40, operatorul | (activitate locald) al Centrului Zonal de Marfa
Bucuresti a sunat si a dispus ca locomotiva DA sa nu mai fie indrumata la statia IL
Caragiale;

mentioneaza ca a insistat ca locomotiva de ajutor sa circule la IL Caragiale, pentru ca nu
avea timp sa ajunga la Ploiesti Crang, unde este serviciul suspendat de la ora 16:00;

in cele din urma locomotiva DA a fost indrumata, conform solicitarii anterioare, la Ploiesi
Crang.
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Din cele consemnate in scris de sef birou Dispecerat din cadrul Centrului Zonal Marfa
Bucuresti se retin urmatoarele:

- dupa ce locomotiva de pe convoi a ramas defecta s-a dispus initial acordarea de locomotiva
de ajutor din Ploiesti Triaj si a fost solicitata si trasa in acest sens;

- s-a decis de catre organele superioare ca locomotiva de ajutor sa fie indrumata pentru alta
prestatie;

- nemaiexistand alte locomotive disponibile pentru ajutor s-a dispus ca pe locomotiva DHC
002 sa se efectueze paza;

- dispozitia de paza a fost data verbal de catre operatorul I (activitate locala) al Centrului
Zonal de Marfa Bucuresti catre seful de tura din Depoul Bucuresti Triaj al Centrului Zonal
de Marfa Bucuresti;

- operatorul I (activitate locala) al Centrului Zonal de Marfa Bucuresti I-a avizat pe seful de
tura ca va pleca o masina pentru schimb personal M;

- mentioneaza faptul ca partida M nu este Tn subordinea biroului dispecerat, motiv pentru care
dispozitia a fost data prin firul RVS din serviciul Trafic;

- schimbul personalului T la locomotivele din activitatea locala, retragerile de locomotive in
activitatea locala, locomotivele din activitatea locala sunt atributiile operatorul | (activitate
locala) al Centrului Zonal de Marfa Bucuresti;

- nu a avut cunostintd de Tndrumare a mecanicului ajutor, nu s-a dispus Tndrumarea
mecanicului ajutor, dispozitia s-a referit la ,,efectuare paza la DHC 002”;

- nu a avut cunostinta de dispozitia transmisa prin firul RVS catre Postul de Revizie
Targoviste de catre Seful Centrului Logistica Servire Clienti

- de efectuarea schimbului de personal T aflat Tn activitatea locala dispune operatorul |
(activitate locala) al Centrului Zonal de Marfa Bucuresti;

- nu aemis nici o dispozitie referitoare la convoiul de manevra CM2.

Din cele consemnate Tn scris de operator Il trenuri directe din cadrul Centrului Zonal Marfa
Bucuresti se retin urmatoarele:

- are sarcini directe n legatura cu programarea trenurilor directe, urmarirea lor, acordarea de
locomotive de ajutor, atunci cand este cazul pe linii directe s-au in statii CFR, alcatuirea
programului cu Centrele Zonale de Marfa vecine. Convoiul de manevra CM2 din data de
05.07.2012 nu se incadreaza ih domeniul de activitate al operatorului trenuri directe.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, 05.07.2012, CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de
gestionar al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a
Ordinului ministrului transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare ASB9007 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru tndeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, 05.07.2012, SNTFM ,,CFR Marfa”- SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si ale OMT
nr. 535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a
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certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din
Romania si detinea:

Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul de identificare RO1120090021 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate
cu legislatia nationala;

Certificatul de siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220090187 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia
nationala.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari

Regulamentul de Exploatare a Sectiei 1.L. Caragiale — Moreni — Filipestii de Padure — Gura
Palangii;

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

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

Regulamentului de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin OMTCT
nr.1816/26.10.2005;

Planul Tehnic de Exploatare al statiei IL Caragiale.

surse si referinge

foaia de parcurs a locomotivei si procesul verbal de interpretare a IVMS;

procesele verbale Tncheiate pentru fiecare specialitate in parte de catre membrii comisiei de
investigare;

copii ale documentelor de miscare depuse ca anexe la dosarul de investigare;

fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

documentele privitoare la constructia si alcatuirea liniei colectoare I.L. Caragiale -
Atestatia Gura Palangii, puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta acestora;
declaratiile scrise si chestionarele personalului audiat.

fisele postului pentru personalul implicat;

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si materialului rulant
B.5.4.1. Date constatate cu privire la locomotiva
la cabina locomotivei

robinetul mecanicului KD2 din postul A de conducere era in pozitie de franare totala, iar
robinetul franei directe FD1 in pozitia ,,defranat”;

robinetul mecanicului KD2 din postul B de conducere se afla in pozitia 111, iar robinetul
frénei directe FD1 in pozitia ,,defranat”;

frana de mana era stransa;

aparatele de indicare si inregistrare a vitezei nu erau sigilate;

lipsea capacul cofretului instalatiei ,,Indusi’;

inversorul de mers si controlerul din postul A si B era in pozitia ,,0”;
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la exteriorul locomotivei

e aparatul de rulare era avariat si contorsionat;

timoneria de frana era deformata;

de la osia nr.4 (capota mica) partea dreapta lipsea sabotul,

cofretul DSV nu era sigilat, robinetul de izolare fiind in pozitie deschis;

sabotii de la osia nr.4 aveau culoarea schimbata, specifica supraincalzirii;

capacul de la bornele electrice ale presostatului compresorului de aer era desprins (nu era
fixat in suruburi).

B.5.4.2. Date constatate cu privire la vagoane

vagonul nr. 81536651447-0

- fréna automata activa, frana de mana buna, schimbatorul de regim manipulat in pozitia P,
schimbator gol/incarcat manipulat in pozitie corespunzatoare;

vagonul nr. 82536653869-2

- fréna automata activa, frana de mana defecta, schimbator de regim si gol/incarcat
manipulate in pozitie corespunzatoare;

vagonul nr. 81536654891-6

- frna automata activa, frana de mana defecta, schimbator de regim si gol/incarcat
manipulate Tn pozitie corespunzatoare;

vagonul nr. 82536650483-6

- frdna automata activa, frana de ména defecta, schimbator de regim si gol/incarcat
manipulate Tn pozitie corespunzatoare;

vagonul nr. 82536651332-3

- frdna automata activa, frina de ména defecta, schimbator de regim si gol/incarcat
manipulate Tn pozitie corespunzatoare;

vagonul nr. 81536652816-4

- fréna automata activa, frana de mana buna, schimbator de regim si gol/incarcat manipulate
n pozitie corespunzatoare;

vagonul nr. 81536651521-2

- fréna automata activa, frana de mana buna, schimbator de regim si gol/incarcat manipulate
n pozitie corespunzatoare;

vagonul nr. 81536652908-9 (al 5-lea de la locomotiva)

- fréna automata activa, frana de mana buna, schimbator de regim si gol/incarcat manipulate
n pozitie corespunzatoare;

vagonul nr. 81536654374-2 (al 4-lea de la locomotiva)

- fr@na automata activa, frana de mana buna, schimbator de regim si gol/incarcat manipulate
n pozitie corespunzatoare;

vagonul nr. 81536656372-5 (al 3-lea de la locomotiva)

- deraiat si inclinat spre stanga in sensul de mers;

- fréna automata izolata, frana de mana cu timoneria completa,

- schimbatoare de regim in pozitie corespunzatoare;

- robinetii frontali A.K. din capatul spre statia Targoviste rupti si cupla legare rupta;

vagonul nr. 81536650983-5 (al 2-lea de la locomotiva)

- deraiat si pozitionat pe peretele din partea dreapta a rambleului (fata de sensul de mers al
convoiului), avea 2 tampoane de ciocnire rupte;

vagonul nr. 81536656468-7 (primul de la locomotiva)

- deraiat si pe peretele din partea dreapta a rambleului (fata de sensul de mers al convoiului);

- 2 tampoane de ciocnire rupte,

- 1 cérlig de tractiune rupt;

- peretele lateral si peretele frontal al cutiei vagonului rupt;

- 2 cuple de legare, robinetii frontali de frana A.K. si semiacuplarile flexibile de aer rupte;

- traversa frontala rupta;
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- peron frana de ména si balustrada rupte;

Conducta generala de aer rupta intre vagonul al 2-lea si al 3-lea de la locomotiva.

Ultimele 10 vagoane ale convoiului (vagoanele 3-12 de la locomotiva) nu prezentau locuri plane
si brocuri pe suprafata de rulare, aveau frana automata slabita, primul si al 2-lea vagon de la
locomotiva neputand fi verificate deoarece erau rasturnate.

La vagoanele nr.82536652908-9 (al 5-lea de la locomotiva) si nr.82536654374-2 (al 4-lea de la
locomotiva) s-a constatat la cate un boghiu culoarea sabotilor usor schimbata, fara urme de material
topit si deformari termice ale sabotilor de frana.

B.5.4.3. Date constatate cu privire la sabotul fix de deraiere S1

e capacul incuietorii era fixat de corpul incuietorii prin intermediul celor 2 suruburi prevazute in
acest scop;

o clapeta de protectie a orificiului de introducere a cheii era intepenita in pozitia ,,deschis” datorita
suprafetei exterioare a capacului incuietorii, care era vopsita cu vopsea rosie;

e buza interioara a orificiului de introducere a cheii este vopsita cu vopsea rosie si prezinta 3 urme
de desprindere a stratului de vopsea uscata;

e degetul zavorului Tncuietorii era rupt din zona filetata (la 3 spire din filet), partea exterioara a
acestuia lipsind,;

e suprafata de rupere nu are caracteristicile unei rupturi noi;

e mecanismului din interiorul incuietorii prezinta urme slabe de lubrifiere amestecate cu particule
de praf si urme de rugina pe verturi;

foto nr.4

B.6. Interfata om — masina - organizatie

Accidentul feroviar produs la data de 05.07.2012 pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul
Regional de Exploatare Tntretinere si Reparatii CF” Bucuresti, In statia CFR I.L. Caragiale, prin
lovirea unui autoturism la trecerea la nivel de la km 0+600, s-a datorat unei inlantuiri de erori
umane, favorizate de schimbarile organizationale, care nu au fost insotite de un cadru de
reglementare adecvat care sa defineasca clar modul de desfasurare a activitatii in aceste conditii.

Schimbarile organizationale se refera la micsorarea volumului de activitate, ceea ce a condus
n mod automat la reducerea necesarului de personal si a intervalului orar in care se desfasoara
activitatea acestuia, precum si la neclaritati in ce priveste necesitatea detinerii unor autorizatii
pentru a putea utiliza anumite tipuri de instalatii si desfasura anumite operatii.
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Punctul de pornire al lantului cauzal |-a constituit faptul ca, in conditiile defectarii
locomotivei DHC 002, partida de manevra nu a asigurat procentul de franare necesar pentru
mentinerea pe loc a convoiului de manevra CM2, care stationa pe linia colectoare I.L. Caragiale -
Gura Palangii.

Aceasta este 0 eroare umana de tip actional, realizata la nivelul bazat pe reguli. Operatorii
umani implicati s-au adaptat la conditiile existente pe teren, care in unele locuri permiteau cu greu
accesul la vagoanele din componenta convoiului.

Lasarea pe linia colectoare a convoiului de manevra a reprezentat un element de noutate in
activitatea personalului implicat in gestionarea activitatii de manevra, fapt care a determinat luarea
unor decizii eronate, neexistand un model mental, exersat anterior, al deciziilor si a succesiunii
operatiilor intr-o astfel de situatie.

Tndrumarea mijlocului auto pentru preluarea personalului miscare-comercial-tractiune
Tnainte de terminarea programului de lucru a indus o stare de confuzie, determinand personalul
respectiv si pardseasca convoiul la momentul venirii autoturismului. Tn plus, niciunul dintre factorii
de decizie implicati nu a prevazut aceasta situatie si nici nu s-au luat masuri pentru nlocuirea
personalului de manevra.

Chestionarea personalului a condus la concluzia existentei unui tip informal de relatii, care
deplasa tot centrul de putere decizionala spre seful CLSC din cadrul CZM Bucuresti. Rutina de
lucru a determinat personalul din subordine sa preia intocmai ceea ce dispus acesta fara a filtra
informatia si fara a fi atenti la nuante. Niciunul dintre factorii de decizie care au au avut cunostinta
despre parasirea convoiului de catre partida de manevra nu se considera responsabil pentru aceasta
decizie.

Au existat de asemenea alte nereguli care, desi nu pot fi interpretate ca facand parte din
lantul cauzal ce a condus la producerea accidentului, evidentiaza un mod defectuos de desfasurare a
activitatii. Tncuietoarea sabotului fix de deraiere de la intrarea in statia CFR I.L.Caragiale dinspre
antestatia Gura Palangii era defecta, aceasta defectiune fiind consemnata dupa producerea
evenimentului.

Analiza sistemica a conjuncturii extinse in care s-a produs accidentul feroviar evidentiaza
deficiente n:

- actualizarea cadrului de reglementare in legatura cu introducerea definitiei liniei colectoare
si cu activitatea personalului care deserveste un convoi de manevra pe o linie colectoare;
- organizarea, functionarea si reglementarea activitatii in cadrul CZM Bucuresti.

Acestea sunt de obicei generatoare de atitudini necorespunzatoare fata de sarcinile de
serviciu, pentru ca slabesc tendinta de control al activitatii din partea operatorilor umani implicati Tn
siguranta circulatiei si reduc atitudinea de prevenire a accidentelor si incidentelor feroviare.

B.7. Analiza si Concluzii

B.7.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii
Starea tehnica a suprastructurii liniilor si aparatelor de cale nu putea influenta producerea
accidentului.

B.7.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Defectarea compresorului locomotivei nu putea influenta punerea in miscare necomandata a
convoiului, dupa ce in prealabil acesta a fost oprit prin actionarea franei automate si ar fi fost
asigurat contra fugirii prin strangerea numarului necesar de frane de mana de la vagoane.

B.7.3. Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea convoiului de manevri
La cele 9 vagoane care nu au deraiat s-au facut verificari privind starea franelor de mana
constatandu-se 5 vagoane cu frana de mana buna si 4 cu frana de mana defecta.
La celelalte 3 vagoane deraiate franele de mana erau in stare buna, iar la vagonul nr.
81536650468-7 (primul de la locomotiva) s-a constatat ca frana de mana era stransa, culoarea
sabotilor era usor schimbata in ,,rosu”, urme de franare pe bandaj, fara locuri plane si brocuri.
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La vagoanele nr.82536652908-9 (al 5-lea de la locomotiva) si nr.82536654374-2 (al 4-lea
de la locomotiva) s-a constatat la cate un boghiu culoarea sabotilor usor schimbata, fara urme de
material topit si deformari termice ale sabotilor de frana.

Culoarea usor schimbata a sabotilor de frana de la al 4-lea si al 5-lea de la locomotiva nu
este un indiciu suficient care sa conduca la concluzia ca frana de ména a acestor vagoane a fost
stransa corespunzator.

B.7.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului feroviar, constatarilor
facute la locul in care s-a produs scaparea convoiului, a starii tehnice a locomotivei si vagoanelor
din compunerea trenului, a fotografiilor efectuate la locul producerii deraierii, precum si a
marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca lovirea autoturismului la trecerea la nivel
de la km 0+600 de catre locomotiva convoiului de manevra CM 2 s-a produs in urmatoarele
conditii:

- Convoiul de manevra CM2 in deplasarea sa de la antestatia Gura Palangii la statia CFR I.L.
Caragiale a fost franat si oprit la km 4+000, la ora 13:57, de catre mecanicul de locomotiva
datorita unei probleme tehnice aparuta in functionarea compresorului de aer al acesteia.
Dupa oprirea locomotivei si a convoiului de manevra, mecanicul de locomotiva a efectuat
urmatoarele actiuni:

e aluat masuri pentru strangerea si asigurarea franei de mana a locomotivei;
e aoprit alimentarea cu energie electrica a instalatiilor locomotivei;

e adispus partidei de manevra sa asigure convoiul de manevra contra fugirii;
e aincercat repunerea In functiune a compresorului.

- La aproximativ o ora de la oprirea locomotivei (la ora 14:53) mecanicul de locomotiva a
avizat prin statia RTF de pe locomotiva pe IDM din statia CFR I.L. Caragiale despre
defectarea locomotivei si totodata a solicitat locomotiva de ajutor.

- Linia colectoare dintre antestatia Gura Palangii si statia CFR 1.L. Caragiale, pe care circula
convoiul de manevra CM2 are o declivitate maxima de 13,40%o, iar in zona in care convoiul
a fost oprit la ora 13:57, declivitatea era 11,01%o (panta in sensul de mers).

- Tn conformitate cu prevederile Anexei nr.6 din Regulamentul pentru circulasia trenurilor si
manevra feroviara nr.005/2005 aprobat prin OMTCT nr.1816/23.10.2005 procentul de
masa franata pentru mentinerea pe loc si pentru panta caracteristica a acestei linii este de
10%, astfel ca tonajul necesar de franat este 10% x 913 tone =91,3 rotunjit ih plus la 92
tone.

- Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat
prin OMTCT nr.1816/26.10.2005 si tinand cont de masa franata a vagonului tip Fals, 1n
cazul utilizarii franei de mana - 20,8 tone (valoare inscrisa pe acest tip de vagon) pentru a
asigura convoiul contra fugirii trebuiau stranse franele de mana la minim 5 vagoane din
compunerea convoiului de manevra.

- Tn conformitate cu prevederile Cap.l art. 1.1 din Regulamentul de Exploatare a sectiei I.L.
Caragiale - Moreni - Filipestii de Padure - Gura Palangii partida de manevra trebuia sa
asigure convoiul de manevra contra fugirii prin strangerea franelor de mana la 5 vagoane.

- La ora 15:35 din CZM Bucuresti s-a transmis nota telefonica nr.2418 adresata Postului de
Revizie Targoviste pentru deplasarea personalului MC de la statia CFR I.L. Caragiale la
statia. CFR Targoviste. Nota telefonica a fost primita cu nr.564, in textul acesteia
mentionandu-se preluarea personalului MC si MT de la statia CFR I.L. Caragiale la statia
CFR Targoviste.

- La ora 15:10 operatorul RC din cadrul Regulatorului de Circulatie Ploiesti apartinand
CREIR Bucuresti a aprobat si transmis cu nr.39 (inregistrata de IDM al statiei CFR I.L.
Caragiale in registrul unificat de cai libere comenzi si miscare cu nr.10) trasa pentru
circulatia trenului suplimentar nr.37325 (locomotiva izolata DA 623) Ploiesti Triaj - I.L.
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Caragiale. De la I.L. Caragiale locomotiva DA 623 urma sa remorce convoiul de manevra
CM2 aflat pe linia colectoare I.L. Caragiale - Gura Palangii.

IDM din statia CFR I.L. Caragiale a transmis dispozitia nr.10 la posturile de macazuri nr.1 si
nr.2 in registru de comenzi existent la fiecare cabina, care a fost confirmata cu nr.13 si
respectiv nr.14.

La ora 16:40, operatorul RC din cadrul Regulatorului de Circulatie Ploiesti apartinand
Sucursalei CREIR CF Bucuresti cu nr.41 din registrul de dispozitii RC, a transmis statiilor
CFR Ploiesti Triaj si I.L. Caragiale anularea dispozitiei de indrumare a trenului nr.37325
(locomotiva de ajutor).

Aceasta dispozitie a fost Tnregistrata de catre IDM din statia CFR I.L. Caragiale in registrul
de dispozitii RC cu nr.11, dispozitie pe care a transmis-0 la ora 16:42, cu nr.40 din registrul
unificat de cai libere comenzi si miscare acarilor de la cabinele nr.1 si nr.2, dispozitie
nregistrata si confirmata de catre acarii cabinelor nr.1 si nr.2 cu nr.15 si respectiv nr.16.
Anulandu-se dispozitia de indrumare a trenului nr.37325 (locomotiva de ajutor DA623),
convoiul de manevra urma sa ramana pe linia colectoare pana a doua zi.

Tn aceste conditii seful de turd din depoul Bucuresti Triaj a avizat telefonic (fara a primi
dispozitie scrisa de la operatorul I activitate locala din cadrul CZM Bucuresti) pe mecanicul
ajutor, care urma sa efectueze supravegherea locomotivei DHC 002 care, conform
programului stabilit, urma sa fie remizata in statia CFR Targoviste Sud dupa lasarea
vagoanelor din convoiul CM2 in statia CFR I.L. Caragiale.

Mecanicul ajutor s-a prezentat la statia CFR Targoviste Sud, de unde a fost preluat cu
mijlocul de transport pus la dispozitie de Postul de Revizie Targoviste al CZM Bucuresti n
conformitate cu nota telefonica primita cu nr.564/05.07.2012.

La ora 16:20 mijlocul de transport s-a deplasat spre locul unde ramasese convoiul CM2 cu
locomotiva defecta, pe linia colectoare I.L. Caragiale - Gura Palangii, pentru a efectua
supravegherea acestei locomotive.

Partida de manevra a strans franele de mana la 3 vagoane din compunerea convoiului (fapt
reiesit din declaratiile acestora) in conditiile in care, pentru mentinerea pe loc a convoiului
pe panta caracteristica a liniei colectoare era necesara strangerea franelor de mana la minim
5 vagoane;

Dupa efectuarea acestor operatii mecanicul de locomotiva si partida de manevra a
convoiului CM2 au plecat de pe convoiul de manevra si s-au deplasat in intampinarea
mijlocului de transport se afla si mecanicul ajutor.

Tn jurul orei 16:45 In apropierea autoturismului mecanicul ajutor a preluat serviciul de
supraveghere a locomotivei DHC 002, dupa care s-a deplasat la aceasta locomotiva.

La urcarea pe locomotiva a observat ca presiunea din conducta generala si din rezervorul
auxiliar al locomotivei era 0 atm.

Mecanicul de locomotiva si partida de manevra s-au urcat ih mijlocul de transport si s-au
deplasat la statia CFR I. L. Caragiale, unde seful de manevra a predat impiegatului de
miscare de serviciu, cheia +7 de la schimbatorul de cale nr.7 din antestatia Gura Palangii,
consemnand acest lucru in Regitrul unificat de cai libere comenzi si miscare, iar
magazinerul comercial a predat documentele convoiului. De la statia CFR I.L. Caragiale
si-au continuat deplasarea la statia CFR Targoviste Sud.

Dupa ce mecanicul ajutor a ajuns pe locomotiva, in timp se schimba de haine, convoiul s-a
pus in miscare. Prima reactie a mecanicului ajutor a fost aceea de a strange mai tare frana de
mana a locomotivei, dupa care l-a sunat pe telefonul mobil personal pe mecanicul de
locomotiva pentru a-i spune ca s-a pus ih miscare convoiul. Dupa aceea s-a deplasat pe
platforma locomotivei spre primul vagon unde, conform declaratiei lui a mai strans frana de
mana a acestuia. Tn urma acestor actiuni convoiul nu s-a oprit.

Convoiul de manevra si-a continuat deplasarea si a intalnit sabotul fix de deraiere S1
rasturnat de pe sina, a trecut prin pasajul la nivel cu calea ferata de pe DN72 (cumpenele
barierei fiind in pozite ,,deschisa”), a intalnit un autoturism pe care locomotiva convoiului
I-a acrosat in partea din spate.
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- Dupa ce a lovit autoturismul, convoiul a intrat in statia CFR 1.L. Caragiale, locomotiva
acestuia avand autoturismul blocat intre tampoane, s-a inscris pe linia 4, a talonat traversarea
cu jonctiune dubla (TJD) nr.8/6, dupa care si-a continuat mersul pe linia de evitare nr.9
trecand peste opritorul fix al acesteia.

- Tnainte ca locomotiva convoiului sa ajunga n dreptul biroului de miscare, mecanicul ajutor
a sarit din aceasta pe terasamentul caii ferate Tn partea dreapta a sensului de mers.

- Seful statiei trafic care se afla in biroul de migcare a sunat imediat la Serviciul Unic pentru
Apeluri de Urgenta 112 pentru a aviza accidentul, apoi a avizat telefonic pe seful Diviziei
Trafic din cadrul Sucursalei CREIR CF Bucuresti.

Tn concluzie

e Punerea in miscare a convoiului s-a produs deoarece:

- partida de manevra nu a asigurat strangerea a minim 5 frane de méana necesare mentinerii pe
loc a convoiului pentru panta caracteristica a liniei si tonajul acestuia;

- s-a produs slabirea franei automate, la aproximativ 2 ore dupa oprirea convoiului in zona
pasajului la nivel de la km 4+000.

e Mecanicul ajutor (care in momentul scaparii trenului executa serviciul de supraveghere a
locomotivei):

e a luat masurile care depindeau de el pentru franarea convoiului, respectand astfel
prevederile art.81 alin.1 din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare nr.005/2005;

e nu a actionat heblul locomotivei care ar fi alimentat cu energie electrica statia de emisie
receptie de pe locomotiva, pentru a aviza pe IDM de serviciu din statia CFR I.L.
Caragiale n legatura cu scaparea convoiului, nerespectand prevederile art. 81 alin.2 din
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005.

e Convoiul de manevra scapat spre statia CFR I.L. Caragiale ar fi trebuit, conform
reglementarilor in vigoare, sa intalneasca sabotul fix de deraiere S1 in pozita ,,asezat pe
sina”, asfel Tncat prin aceasta pozitie sa se produca deraierea materialului scapat si sa nu se
permita intrarea acestuia n statie.

e IDM de serviciu din statia CFR I.L. Caragiale nu a fost avizat de scaparea materialului
rulant de pe linia colectoare I.L. Caragiale-Gura Palangii, astfel incat acesta nu a dispus
acarului de la postul nr.1 inchiderea bariei de la trecerea la nivel a drumului national DN72
cu linia colectoare.

Alte deficiente constatate cu ocazia investigarii:
mecanicul de locomotiva

- avizarea defectarii locomotivei a facut-o la aproximativ o ora dupa ultima franare (la ora
14:53) folosind statia RTF aflata pe locomotiva. Solicitarea locomotivei de ajutor s-a facut
la aproximativ o ora, contrar art.47(2) din Instrucgiuni pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar, nr.201/2007 aprobat prin OMTCT nr.2229/23.11.2006,
care prevede faptul ca in situatia in care mecanicul de locomotiva nu poate remedia
neregulile aparute Tn functionarea locomotivei in cel mult 15 minute de la constatarea
acestora, va solicita locomotiva de ajutor, la cea mai apropiata statie, dupa care poate
continua remedierea defectiunilor;

- predarea-primirea locomotivei nu s-a efectuat la locul unde se afla convoiul de manevra;

- nu detine permis de conducere pentru locomotiva tip LDH cu motor ,,CATERPILLAR”. Din
verificarile efectuate a reiesit ca mecanicul de locomotiva, anterior producerii accidentului a
mai condus acest tip de locomotiva (locomotiva DHC 002 a convoiului CM2 este o
locomotiva tip LDH cu motor ,,CATERPILLAR”). Aceasta neconformitate se incadreaza ca
incident feroviar la art.8 grupa C pct.4, conform prevederilor Regulamentului de investigare
a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile
ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010;
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mecanicul ajutor

nu s-a prezentat la statia CFR I.L. Caragiale pentru a fi verificat la intrarea in serviciu,
nerespectand prevederile art.24(3) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, care impun ca prezentarea pentru luarea in
primire a serviciului sa se faca in statie la IDM;

luarea Tn primire a serviciului s-a facut pe teren, nu la locomotiva pe care trebuia sa
efectueze paza;

seful de manevra

nu este autorizat pentru efectuarea probei franei automate. Aceasta neconformitate se
incadreaza ca incident feroviar la art.8 grupa C pct.4, conform prevederilor Regulamentului
de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
117/2010;

a predat cheia +7 a schimbatorului de cale nr.7 din antestatia Gura Palangii Tn conditiile Tn
care convoiul nu era garat in statia CFR 1.L. Caragiale. Conform prevederilor cap.3 art.7 din
Regulamentul de Exploatare a sectiei I.L. Caragiale - Moreni - Filipestii de Padure - Gura
Palangii predarea cheii +7 sub semnatura cu consemnarea orei in Registrul unificat de cai
libere comenzi si miscare este una dintre operatiile care se realizeaza de catre seful de
manevra dupa gararea in statie a convoiului;

impiegatul de migcare dispozitor

a predat cheia +7 conducatorului manevrei in baza solicitarii verbale a acestuia Thaintea
expedierii convoiului de manevra CML1 pe linia colectoare I.L. Caragiale - Gura Palangi, si
nu in baza solicitarii scrise a conducatorului manevrei, contrar prevederilor cap. 3 art.6 din
Regulamentul de Exploatare a Sectie |.L. Caragiale - Moreni - Filipestii de Padure - Gura
Palangii;

a luat n primire cheia +7 de la conducatorul manevrei Tnhainte de gararea convoiului in
statie, contrar prevederilor cap.3 art.7 din Regulamentul de Exploatare a Sectie I.L.
Caragiale - Moreni - Filipestii de Padure - Gura Palangii;

acarul de la cabina nr.1 din stagia CFR I.L. Caragiale

la data de 05.07.2012, la intrarea in serviciu, acarul de la cabina nr.1 nu a consemnat in
registrul de comenzi faptul ca incuietoarea sabotului S1 era defecta si nu a raportat in scris
acest deranjament catre IDM dispozitor, contrar prevederilor art.22 din Regulamentul pentru
circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

afirmatia conform careia a avizat verbal pe IDM de serviciu despre faptul ca sabotul fix de
deraiere S1 nu se incuie, nu este confirmata de catre IDM de serviciu;

predarea serviciului la cabina postului de macazuri nr.1 nu s-a facut instructional, motiv
pentru care a rupt o foaie din condica de comenzi de la cabina postului de macazuri nr.1 in
care consemnase predarea/primirea serviciului Tnainte de prezentarea la post a personalului
care urma sa intre de serviciu;

electromecanicul SCB

intretinerea necorespunzatoare a sabotului fix de deraiere S1, la data producerii accidentului
constatandu-se ca degetul zavorului incuietorii era rupt din zona filetata (la 3 spire din filet),
partea exterioara a acestuia lipsea si suprafata de rupere nu avea caracteristicile unei rupturi
noi;

lacatugul montator agregate energetice si de transport de la postul de revizie Targoviste

intre dispozitia transmisa de operatorul vagoane din cadrul CZM Bucuresti si receptionata
de catre lacatusul montator agregate energetice si de transport (lacatusul LMAET) din cadrul
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Postului de Revizie Targoviste exista o neconcordanta in sensul ca primul a transmis
»indrumati auto la st. ILC pentru efectuarea deplasarii personalului MC + RTV de la st.ILC
la TGV”, iar cel de-al doilea a consemnat in scris ,,indrumati auto la st. ILC pentru preluarea
personalului MC+MT de la st ILC la st. TGV Sud” - prin prescurtarea ,,st.ILC la TGV” se
intelege statia CFR I.L. Caragiale la statia CFR Targoviste;

- prescurtarea RTV din nota telefonica scrisa de operatorul vagoane este taiata cu o linie,
ceea ce inseamna ca a fost anulata;

seful de tura din depoul Bucuresti Triaj
- seful de tura din depoul Bucuresti Triaj a indrumat la statia CFR I.L. Caragiale pe mecanicul
ajutor care urma sa efectueze serviciul de paza in statia CFR Targoviste Sud pentru
locomotiva DHC 002 in baza unei dispozitii verbale, fiard a avea si 0 dispozitie scrisa din
partea operatorului activitate locala din cadrul CZM Bucuresti;

operatorul | (activitate locala@) al Centrului Zonal Marfa Bucuresti din cadrul SNTFM ,,CFR
Marfa” SA

- intre serviciul OPAD si CZM Bucuresti nu exista nregistrari scrise ale dispozitiilor care
s-au dat In legatura cu circulatia si asigurarea locomotivei de ajutor. Toate dispozitiile au
fost verbale;

- la interfata dintre OPAD, CZM Bucuresti si seful de tura de la depoul Bucuresti Triaj au
existat o serie de neconcordante in comunicare astfel incat, nu a fost indrumata locomotiva
de ajutor pentru convoiul CM2;

seful Centrului Logistic Servire Clienyi din cadrul Centrului Zonal Marfa Bucuresti

- nu a respectat prevederile din fisa postului, in sensul ca nu a coordonat, indrumat si urmarit
corespunzator activitatea desfasurata de personalul din structurile subordonate in sensul ca
nu a dispus masuri clare in legatura cu schimbul personalului de locomotiva, in sensul ca
locomotiva DHC 002 nefiind remizata, trebuia sa dispuna indrumarea unui mecanic de
locomotiva pentru schimb personal, nu 1indrumarea unui mecanic ajutor pentru
supraveghere;

- nu adispus masuri clare in legatura cu schimbul personalului M in sensul ca:

e nu a dispus sefului statiei de marfa Targoviste Sud sa ia masuri de indrumare de
personal M pentru schimbul celui care urma sa fie preluat de pe convoiul CM2 (dupa
ora 19:00 statia de marfa Targoviste Sud nu mai este deservita de personal M, motiv
pentru care seful statiei marfa trebuia sa primeasca dispozitie scrisa pentru a asigura
personal de schimb convoiului CM2);

e dispozitia transmisa operatorului V prin intermediul operatorului RVS, si ulterior
transmisa in scris Postului de Revizie Vagoane Targoviste nu continea:

» ora la care trebuia preluat personalul;
» daca personalul care trebuia preluat urma sa fie Tnlocuit cu alt personal.

B.8. Cauzele accidentului

B.8.1. Cauza directa a producerii accidentului a constituit-o neasigurarea procentului de masa

franata necesar mentinerii pe loc a convoiului de manevra CM2 aflat pe linia colectoare I.L.

Caragiale-Antestatia Gura Palangii.

Factori care au contribuit la producerea accidentului

- plecarea de pe convoiul de manevra CM2 a partidei de manevra, in conditiile in care

SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu a asigurat o alta partida de manevra, avand in vedere faptul ca
manevra convoiului CM2 nu era finalizata si acesta nu era garat pe una din liniile statiei
CFR I.L. Caragiale, asa cum este prevazut la cap.3 art.7 din Regulamentul de Exploatare a
Sectiei |.L. Caragiale - Moreni - Filipestii de Padure - Gura Palangii, avizat de AFER si
aprobat de conducerea MTCT. Plecarea partidei de manevra, a pus n pericol siguranta
circulatiei pe linia colectoare I.L. Caragiale - Gura Palangii si in statia CFR I.L. Caragiale;
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- parasirea locomotivei convoiului de manevra CM2 de catre mecanicul de locomotiva fara
respectarea prevederilor art.12, alin.1, lit.e din Instructiunile pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, aprobat prin OMTCT
nr.2229/23.11.2006;

- predarea locomotivei mecanicului ajutor pentru a o supraveghea s-a efectuat in conditiile in
care aceasta nu era remizata pe o linie special destinata intr-o unitate de tractiune sau statie,
asa cum este prevazut la art.9, alin.1, lit.e si la art.30-(1) din ,,Instructiuni pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar, nr.201/2007 aprobat prin OMTCT
nr.2229/23.11.2006;

- Inlocuirea mecanicului de locomotiva care deservea locomotiva convoiului CM2, cu
mecanic ajutor, care avea atributii de supraveghere;

- pozitia sabotului fix de deraiere S1 care, la trecerea convoiului CM2 scapat de pe linia
colectoare I.L. Caragiale-Gura Palangii, se afla ,,rasturnat de pe sina”, contrar prevederilor:

e art.170, alin.2, din Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2000
aprobat prin OMLPTL 1186/2001;

e art.35, alin.6, sectiunea a 10-a, din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

e Cap.3 din Regulamentul de Exploatare a Sectiei I.L. Caragiale — Moreni — Filipestii
de Padure — Gura Palangii, avizat de AFER si aprobat de conducerea MTCT.

B.8.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.

B.8.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

C. Recomandari de siguranta

Destinatarii recomandarilor de siguranta sunt Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica-CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa-SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Analizarea oportunitatii realizarii dependentei dintre pozitia sabotului fix de deraiere S1
si pozitia barierei mecanice de la pasaj km 0+600 cu instalatia de centralizare
electromecanica din statia CFR I.L. Caragiale.

2. Analizarea oportunitatii de completare a prevederilor din Regulamentul de remorcare si

franare nr.006/2005 in care sa se mentioneze masurile pe care trebuie sa le ia mecanicul

ajutor in situatia in care mecanicul nu se mai afla pe locomotiva sau devine inapt, iar
trenul, convoiul sau locomotiva izolata pe care efectueaza serviciu a scapat si nu se mai
poate frana.

Actualizarea cadrului de reglementare in legatura cu definirea liniei colectoare.

Completarea instructiei de manipulare a instalatiilor de centralizare electromecanica din

statia CFR I.L. Caragiale cu prevederi privind modul de lucru in situatia Tn care sabotul

fix de deraiere S1 este defect.

5. Analizarea procedurilor privind transmiterea dispozitiilor si modul lor de Tinregistrare
intre OPAD din cadrul centralului SNTFM si CLSC Bucuresti pentru eliminarea
eventualelor ambiguitati care pot apare prin transmiterea verbala a dispozitiilor.

~ow
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare :

= Nicolae SANDU director - OIFR investigator principal
= Eduard STOIAN sef serviciu - OIFR membru
= Mircea NICOLESCU investigator - OIFR membru
= Stefan CIOCHINA investigator - OIFR membru
= Luigi SPINU revizor central SC- Revizoratul General membru

de Siguranta Circulatiei si Control
din cadrul CNCF,,CFR”-SA

= Razvan ALEXANDRESCU sef serviciu SCPPAII din cadrul membru
SNTFM ,,CFR Marfa” SA

= Tudor CIOLACU revizor regional SC — Centrul Zonal membru

Marfa Bucuresti din cadrul
SNTFM ,,CFR Marfa” SA
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