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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare n conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita
in continuare Legea privind siguranta feroviard, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010,
denumit Tn continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR are ca scop Imbunatatirea sigurantei feroviare si

prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupd in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, OIFR, in
cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia, de a deschide actiuni de
investigare si sd constituie comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, dacd este
cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare §i pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF “CFR” S.A. din data de 16.10.2013 precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional
de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare, Intretinere si
Reparatii CF” Cluj, denumit in continuare CREIR Cluj, privind accidentul feroviar grav produs in
data de 16 octombrie 2013 pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si
Reparatii Clyj prin ajungerea din urma si lovirea ultimului vagon din compunerea trenului de marfa
nr.50473-2 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA) de catre
trenul nr.48924 apartinand districtului LC-ELF Saratel, care circula pe relatia Saratel - Rapa de Jos,
avand ca urmare deraierea drezinei pantograf de cea de a doua osie in sensul de mers si ranirea celor
16 persoane aflate pe drezina pantograf si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca accident grav in conformitate cu prevederile art.7-(2), lit. a) din Regulamentul de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe
caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania,directorul OIFR a decis deschiderea
unei actiuni de investigare i numirea comisiei de investigare.

Prin Decizia nr. 128-1 din 28.10.2013, a directorului OIFR, in conformitate cu prevederile
art. 19, alin. (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, a fost numita comisia de
investigare formata din:

e Eugen ISPAS - Investigator Sef - investigator principal
e Eduard STOIAN — Sef Serviciu OIFR - membru
e  Vladimir MACICASAN - Investigator OIFR - membru
e Stefan CIOCHINA - Investigator OIFR - membru
e (Catalin Doru TOADER - Investigator OIFR - membru
e  Matei Gigel MAHALEAN - Inspector teritorial ISF Cluj - membru
e Elena Midilina CIOBANESCU - Psiholog OIFR - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 16.10.2013, ora 08:40 pe raza Sucursalei CREIR CF Cluj, in linie curenti la
km.33+300 intre statia cf Monor Gledin — Hm Répa de Jos, sectia de circulatie Saratel — Deda, linie
simpla electrificatd, drezina pantograf DP 58, care circula in trasa trenului de marfa nr.48924,
apartinand SC ELECTRIFICARE CFR SA a ajuns din urma si a tamponat violent ultimul vagon din
compunerea trenului de marfa nr. 50473 — 2 apartinand SC UNICOM TRANZIT SA.

Drezina pantograf DP 58 apartinaind SC ELECTRIFICARE CFR SA (districtului LC-EA-
ELF Saratel) a fost expediata din statia cf Saratel catre Hm Rapa de Jos in conditiile stabilite prin
livret pentru trenul nr.83282.

Tn urma producerii accidentului a avut loc deraierea celei de a doua osii a drezinei pantograf
DP 58, au fost inregistrate distrugeri ale materialului rulant, vatdmarea grava a unui numar de 13
persoane si perturbatii in circulatia feroviara.

Cauza directa, factori care au contribuit
Cauza directa:

Cauza directa a producerii acestui accident grav o constituie neoprirea drezinei pantograf
DP 58 care circula in trasa trenului de marfa nr.48924, la semnalul BL 6 de pe BLA Monor Gledin
— Répa de Jos care, fiind stins, ordona oprirea, fapt ce a condus la ajungerea din urma si lovirea
ultimului vagon din compunerea trenului de marfa nr.50473-2, deraierea drezinei pantograf de cea
de a doua osie in sensul de mers si ranirea unui numar de 16 persoane aflate pe drezina pantograf.

Factori care au contribuit:

e vegetatia abundentd existenta in zona semnalului luminos de trecere al blocului de linie
automat BL 6, care a impiedecat vizibilitatea acestuia.

e starea tehnica a semnalului luminos BL6 care avea becul ars si la focul rosu de rezerva.

e starea de oboseald accentuata a mecanicului de drezina generata prin faptul ca acesta lucra
n regim de consemn la locul de munca, in conditiile in care nu a avut asigurat timpul de
odihnd prevazut de Regulamentul de consemn s§i nici cel prevazut intre doud prezente
succesive la serviciu.

e neasigurarea la Districtul LC+EA ELF Saratel a numarului optim de posturi pentru functia
de mecanic drezind pantograf, fapt ce a condus la neacoperirea necesarului de personal
autorizat pentru asigurarea continuitdtii serviciului, chiar si prin regimul de consemn
adoptat.

Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor art.89 alin.(1) si alin.(2) din Regulamentul de semnalizare
nr.004/2006 referitoare la obligatiile mecanicului in cazul in care intalneste un semnal luminos de
trecere al blocului de linie automat stins.

Cauze primare

- Neconcordanta intre prevederile art.13 alin.(1) din Instructia 340/2001 (conform caruia
indrumarea si circulatia UAM se face pe bazad de cale liberd) si art.208, alin.(3) din
Regulamentul 005/2005 (conform caruia UAM se pot expedia dupa un tren — care sunteaza
sigur — la sector de bloc).

- Lipsa prevederilor referitoare la competentele si la modul de desfasurare a autorizarii
agentului de insotire a drezinei pantograf.

- Lipsa prevederilor din Regulamentului de consemn referitoare la asigurarea personalului
autorizat pentru conducerea drezinelor dupa interventiile ce intrerup perioada de odihna.
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Recomandari de siguranta

- Completarea cadrului de reglementare cu prevederi referitoare la modul de instruire,
examinare si autorizare a agentului de insotire a drezinei pantograf.

- Completarea Regulamentului de consemn cu prevederi referitoare la asigurarea personalului
autorizat pentru conducerea drezinelor dupa interventiile ce intrerup perioada de odihna.

- Corelarea prevederilor din Instructia 340/2003 si a celor din Regulamentul 005/2005
referitoare la indrumarea si circulatia UAM.
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Fig. nr.1: Pozitionarea geografica a locului accidentului

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 15.10.2013 la ora 20:30 trenul de marfa nr.50473-2 remorcat de locomotiva EA
179 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA) a fost expediat
din statia CF Zalau Nord avand ca destinatie statia CFR Caldrasi. Personalul care deservea
locomotiva apartinea aceluiasi operator de transport feroviar de marfa.

Trenul de marfa nr.50473-2 avea urmatoarea compunere: 20 vagoane (incarcate cu deseu
fier), 80 osii, 1362 tone brute, 912 tone nete, tonajul franat automat necesar/real - 681/856 tone,
tonajul franat de mana necesar/real — 136/353 tone, lungime 316 metri.

Pe distanta Zaldu Nord - Monor Gledin nu au fost inregistrate probleme in circulatia
trenului.

In statia CF Monor Gledin trenul a sosit la data de 16.10.2013 ora 07:50 unde a fost primit si
a stationat la linia nr.4 in vederea trecerii trenului de calatori nr.366-1.

La ora 08:02 trenul de marfa nr.50473-2 a fost expediat catre Hm Répa de Jos.

La data de 16.10.2013, ora 07:30 drezina pantograf DP 58 a fost expediat din statia CF
Saratel catre Hm Répa de Jos, in conditiile stabilite prin livret pentru trenul nr.83282, conform
ordinului de circulatie nr.59036 al statiei CF Saratel, unde personalul din cadrul districtului LC-ELF
Saratel urma sa participe la lucrarile de scoatere de sub tensiune a firului liniei de contact dintre
statia CF Monor Gledin si Hm Rapa de Jos, pentru executarea lucrarilor de reparatie periodica cu
magini grele de cale si ciuruire a prismei de piatra sparta (RPMG+Ci), conform telegramei
nr.210/30.09.2013 a Comandamentului de Tnchideri al Diviziei Trafic din cadrul Sucursalei CREIR
»CF” Cluj.



Drezina pantograf DP 58 a ajuns in statia CF Monor Gledin la ora 08:22, unde a fost primita
si a stationat la linia nr.3.

Transportul personalului L i a personalului TTR care urma sa participe la lucrarile de
RPMG+Ci, respectiv care urma sa asigure functionarea instalatiilor de emisie receptie, s-a facut tot
cu aceastd drezina pantograf, astfel cd in momentul in care aceasta a fost expediata din statia CF
Monor Gledin catre Hm Répa de Jos, pe drezina pantograf se aflau un numar de 16 persoane.

La ora 08:32 drezina pantograf DP 58 a fost expediata de la linia nr.3 din statia CF Monor
Gledin catre Hm Rapa de Jos.

Dupa ce a parcurs un spatiu de aproximativ 1100 m, in circulatia trenului de marfa
nr.50473-2 (apartinand SC Unicom Tranzit SA) au aparut probleme de aderenta ale rotilor
locomotivei, deplasarea intregului tren ficandu-se greu. In aceste conditii mecanicul de locomotiva
a oprit trenul comunicand IDM din statia CF Monor Gledin acest lucru si ca isi va continua mersul
cu viteza redusa catre statia Rapa de Jos, dupa luarea masurilor necesare pentru demarare (nisiparea
liniei).

Stationand in acea zona, sectiunea X2AD de pe pupitrul de comanda din biroul de miscare al
statiei CF Monor Gledin indica ,,OCUPAT” pe luminoschema.

Datorita problemelor comunicate de mecanicul trenului de marfa nr.50473-2 si in conditiile
in care sectiunea X2AD indica ,,OCUPAT” pe luminoschema, IDM din statia CF Monor Gledin a
efectuat parcurs de intrare si garare la linia nr.3 pentru drezina pantograf DP 58.

Dupa eliberarea sectiunii X2AD, de catre trenul de marfa nr.50473-2, IDM din statia Monor
Gledin a luat legatura cu mecanicul acestui tren, care i-a confirmat ca trenul 1si continud mersul
catre Hm Rapa de Jos.

In aceste conditii, la ora 08:32 IDM din statia CF Monor Gledin a putut efectua parcurs de
iesire de la linia nr.3 si expediere catre Hm Répa de Jos pentru drezina pantograf DP 58.

In jurul orei 08:40, la km.33+300 intre statia Monor Gledin si H.M. Rapa de Jos, drezina
pantograf DP 58 a ajuns din urma si a tamponat violent ultimul vagon din compunerea trenului de
marfa nr.50473-2 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA),
care se afla la 110 m dupa semnalul BL6.

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara a fost afectata.
Nu au fost inregistrate avarii la linie.
S-a Inregistrat vatimarea grava a unui numar de 13 persoane.

Fig. nr.2: Urmarile coliziunii dintre DP58 i vagonul de marf |

In urma avizirii producerii acestui accident feroviar, efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romand, administratorului de infrastructurd feroviarda publica CNCF,,CFR”SA si
operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA”.
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Potrivit clasificarii accidentelor prevazuta in Regulamentului de investigare a accidentelor i
a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, coliziunea intre cele doua trenuri care a avut loc si care a avut ca
urmare vatamarea grava a unui numar de 13 persoane se clasifica ca accident grav si se incadreaza
la art.7-(2), lit. a).

C.2.Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Personalul implicat apartine CNCF “CFR” SA - Sucursala CREIR CF Cluj, SC
ELECTRIFICARE CFR SA, SC Intretinere Mecanizati a Ciii Ferate SA, SC
TELECOMUNICATII CFR SA si SC UNICOM TRANZIT SA.

Drezina pantograf implicata in accidentul feroviar este proprietatea SC ELECTRIFICARE
CFR SA, reparatiile si intretinerea acesteia fiind asigurata de proprii salariati.

Infrastructura feroviara implicata, respectiv linia curentd Monor Gledin — Rapa de Jos, este n
administrarea CN CF ,,CFR” SA — Sucursala CREIR CF Cluj si este intretinutd de citre personalul
Districtului L Sieu - Sectia L8 Bistrita.

Instalatiile de semnalizare pe sectia de circulatie Saratel - Deda sunt in administrarea CNCF
,,CFR” SA si sunt intretinute de citre salariatii Sucursalei CREIR CF Cluj.

Instalatia de comunicatii feroviare pe sectia de circulatie Saratel - Deda este in administrarea
CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA

Vagonul de marfa din compunerea trenului implicat in accidentul feroviar este proprietatea
SC UNICOM TRANZIT Bucuresti SA, reparatiile si intretinerea acestuia fiind asiguratd de proprii
salariati.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotivele implicate sunt proprietatea SC
UNICOM TRANZIT Bucuresti SA si este intretinuta de salariatii sai.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenurilor

Trenul de marfa nr.50473-2 a avut in compunere 20 vagoane (incarcate cu deseu fier), 80
osii, 1362 tone brute, 912 tone nete, tonajul franat automat necesar/real - 681/856 tone, tonajul
franat de mana necesar/real — 136/353 tone, lungime 316 metri si a fost remorcat de locomotiva EA
179 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA).

Locomotiva a fost condusa si deservitd de catre personal de locomotiva apartinand de SC
UNICOM TRANZIT SA.

Dispozitivul de sigurantd si vigilentd (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de remorcare erau active si functionau instructional iar
frana automata era activa.

Trenul de marfa nr.48924 a fost compus din drezind pantograf DP 58 apartinand districtului
LC-ELF Saratel.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului.
C.2.3.1. Linii

Infrastructura feroviara implicata, respectiv linia de cale ferata, este In gestiunea Companiei
Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA -Sucursala
CREIR CF Cluj, fiind in intretinerea Districtului de
linii Sieu - Sectia L8 Bistrita.

- 1n zona producerii accidentului (km 33+003)
traseul caii este in curba cu raza R=345 m;

- vegetatie abundentd pe terasamentul caii
ferate, in special pe partea dreapta a sensului
de mers, ingreunand vizibilitatea semnalelor;




- Tnurma producerii accidentului nu au fost inregistrate pagube la linii;

Tn profilul n lung locul producerii accidentului se afld pe o zond cu declivitate de 2%o
(rampa n sensul de mers al trenului).

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia de la statia Monor Gledin la Hm Répa de Jos se face pe baza de BLA.

- semnalul BL6 era stins;

- becurile rosu si rosu de rezerva erau arse;

- focul rosu era alimentat cu tensiune de 11 V ;

- becul galben era spart;

- becul verde era intact; -

- In urma producerii deraierii nu au fost Tnregistrate
pagube la instalatiile SCB. :

C.2.3.3.Material rulant
Caracteristicile tehnice ale drezinei pantograf DP 58

- distanta intre fetele tampoanelor: - 10.240 mm;
- distanta Intre osii: - 5.000 mm;
- latimea (1n pozitie de transport): - 3.000 mm;
- indltimea maxima, fara echipament tehnologic: - 4.650 mm;
- diametrul rotilor cu bandaje: - 646 mm;
- numarul osiilor motoare: - 2 buc.
- viteza maxima de deplasare: - 60 km/h;
- puterea motorului diesel de actionare: - 135CP;
- capacitatea de incarcare: - 1,5tone;
- numar maxim de persoane care poate fi transportat

in cabina, in afara conducétorului utilajului: - 9 pers.
- greutatea, fara echipament tehnologic: - 13,5tone;
- sarcina maxima admisa pe osie: - 7,5tone;
- unghiul de rotire al platformei: - 360°.

Fig. nr.2: Drezina pantograf DP 58 deraiata



C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatia de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua cu metroul din Romania, aprobat
prin HG.nr.117/2010, in urma carora s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai CNCF “CFR”
SA - administratorul infrastructurii feroviare publice, SC ELECTRIFICARE CFR SA, ai
operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA si ai Autoritatii Feroviare Romane —
AFER.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma acestui accident feroviar nu au fost pierderi de vieti omenesti, dar 16 persoane care

se aflau pe drezina pantograf au fost rénite.
Persoanele ranite apartineau dupa cum urmeaza:

- Sectia L8 Bistrita 9 persoane
- SC ELECTRIFICARE SA, Districtul LC-ELF Saratel 4 persoane
- SC TELECOMUNICATII CFR SA 2 persoane
- SIMC Cluj 1 persoana

Dintre cele 16 persoane ranite, 3 persoane au refuzat internarea avand rani superficiale.
Restul persoanelor au fost transportate la spitalele din localitatile Bistrita si Targu Mures.

C.3.2. Pagube materiale

- la drezina pantograf: 1.786,57 lei
conform devizului nr.2/4/2/1/163 D/2013 al SC ELCTRIFICARE CFR SA - Centrul de electrificare
Dej;

- la vagonul implicat: 1.008,48 lei
conform devizului nr.1570/05.11.2013 al SC UNICOM TRANZIT SA;
- la linii: VACAT
conform devizului nr.814/136/2013 al Sectiei L8 Bistrita;
- la mediu: nu au fost;
Total: 2.795,05 lei.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului s-a produs deraierea celei de a doua osii a drezinei
pantograf DP 58, au fost inregistrate distrugeri ale materialului rulant, persoane ranite si perturbatii
in circulatia feroviara dupa cum urmeaza:

Linii inchise: Linia curenta dintre statia CFR Monor Gledin si Hm Répa de Jos a fost
inchisa in data de 16.10.2013 de la ora 09:07 péna la ora 16:02.



Trenuri intarziate: Urmare a producerii acestui accident a fost inregistrat un tren intarziat.
Trenul de marfa nr.50473-2 oprit, ca urmarea producerii accidentului, n
statia Rapa de Jos, a fost expediat cu o intarziere 1.085 minute.

Avarii la vagonul nr.33535304679-0, ultimul din compunerea trenului marfa nr.50473-2:

- traversa frontald era deformatd in zona de
fixare a aparatelor de ciocnire;

- aproximativ o treime din tamponul din partea
dreapta a sensului de mers era rupt, ruptura
fiind noua.

Avarii la drezina pantograf DP 58

tampon fata stanga era cazut;

aparatul de ciocnire din fatd pe partea dreapta
era deteriorat;

traversa frontala era deteriorata;

lonjeron sasiu fata era deformat;

balustrada de protectie din fatd era deformats;
farul din fata de pe partea stanga era spart;
pantograf era deplasat si rupt din suduri;

arcul suspensiei din spate de pe partea stanga
avea foaia principald rupta;

motor diesel era deplasat;

curelele de antrenare de la compresor si de la
ventilator erau rupte;

geamuri frontale erau sparte;

crucea cardanica de la cutia de viteza la reductor era smulsa din cuplaj;

rolele care asigurau rotirea platformei erau deteriorate;

doua role ghidare a turnului erau rupte;

plasa de protectie a turnului era dislocats;

sistemul fixare a bancului de lucru de pe platforma din spate avea suruburile rupte;
bancile de pe platforma spate erau rupte din sistemul de fixare.

C.4. Circumstante externe

La data de 16.10.2013, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea a fost 2.500 m,

cerul tnnorat, fara vant iar temperatura aerului a fost de +10° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase de trecere ale blocului de linie automat nu a

fost in conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea Investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat:

IDM de serviciu din statia Monor Gledin a declarat urmatoarele:
o trenul de marfa nr. 50473-2 a plecat din statie de la linia 4 spre Hm Réapa de Jos;

10



mecanicul trenului de marfa i-a comunicat prin statia RTF ca are probleme de aderenta si din
aceastd cauza nu a efectuat parcurs de trecere pentru trenul nr.48924 (drezind pantograf);

dupa eliberarea sectiunii BLA - 2 AD a luat legdtura prin statia RTF cu mecanicul trenului de
marfa care i-a comunicat ca 1si continua mersul;

la ora 08:32 drezina pantograf a fost expediata din statie cu semnalul Y III cu lumina verde;

in jurul orei 08:40 a fost avizat prin telefon mobil ca s-a produs ajungerea din urma a trenului
50473-2 de catre drezina pantograf, existand persoane ranite;

a avizat pe operatorul RC si pe seful statiei;

la ora producerii accidentului 1n statia Monor Gledin nu a fost ceata.

IDM de serviciu din Hm Répa de Jos a declarat urmatoarele:

la ora 07:56 a primit avizul de plecare pentru trenul 50473-2 de la statia Monor Gledin;

la ora 08:32 a primit avizul de plecare pentru trenul 48924 de la statia Monor Gledin;

n jurul orei 08:40 a fost avizat de catre IDM din statia Monor Gledin, prin instalatia locala, ca
drezina pantograf a tamponat din spate trenul de marfa 50473-2;

a luat legatura prin telefonul mobil cu d-1 Ciocan Doru care i-a cerut sa sune la telefonul de
urgentd 112 pentru cé el si cei de pe drezina pantograf sunt raniti in stare grava,

statia RTF a Hm Rapa de Jos era defectad din data de 15.10.2013;

s-a deplasat la masinile grele de cale care erau la linia 4 si prin statia RTF a matisei i-a
comunicat mecanicului de locomotivd de la trenul 50473-2 ca raméne la semnalul de intrare
fiindca a fost tamponat din spate de cétre drezina pantograf;

vizibilitatea a fost buna, nu a fost ceata.

Mecanicul de locomotiva care a condus trenul de marfa nr. 50473-2, a declarat urmatoarele:

a avut de remorcat trenul de marfa nr. 50473-2 pe relatia Dej Triaj - Siculent;

dupa plecarea din statia Monor Gledin a mers foarte greu cu trenul datoritd aderentei scazute;
dupa depasirea primului semnal de trecere BLA cu lumina verde, la circa 400-500 metri a oprit,
nemaiputand inainta;

a anuntat pe IDM din statia Monor Gledin ca a oprit cu trenul si ca va incerca sa continue mersul
dupa ce va pune nisip pe linie;

dupa demarare a mai oprit de circa doua, trei ori din cauza aderentei;

i-a comunicat IDM-ului din statia Monor Gledin ca merge cu trenul dar foarte incet;

toate semnalele de trecere BLA intalnite au fost cu lumina verde, pana la semnalul prevestitor al
semnalului de intrare al Hm Répa de Jos care indica o lumina galbend;

a oprit In fata semnalului de intrare al Hm Répa de Jos care indica o lumina rosie;

a fost anuntat de catre IDM din Hm Rapa de Jos ca voi stationa acolo pana la sosirea comisiei de
cercetare deoarece a fost ajuns din urma si tamponat de o drezina;

vizibilitatea a fost foarte buna, nefiind ceata;

de fiecare data cand a oprit cu trenul a faicut mentinerea pe loc cu frana automata.

Mecanicul ajutor de la locomotiva trenului de marfa nr. 50473-2, a declarat urmatoarele:

a avut de remorcat trenul de marfa nr. 50473-2 pe relatia Dej Triaj - Siculent;

semnalul de iesire din statia Monor Gledin si semnalele de trecere BLA au fost cu indicatie
permisiva;

au continuat mersul pana la semnalului de intrare al Hm Répa de Jos care indica oprirea;

au fost anuntati de catre IDM din Hm Répa de Jos ca vor stationa acolo pana la sosirea comisiei
de cercetare deoarece a fost ajuns din urma si tamponat de o drezinad pantograf;

nu a sesizat momentul tamponarii.

Mecanicul drezinei pantograf DP 58 a declarat urmatoarele:

a plecat din statia Monor Gledin de la linia IIT cu semnalul de iesire pe liber cu culoarea verde;
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urmatorul semnal a avut indicatia de galben fapt pentru care a redus viteza;

urmatorul semnal nu I-a observat decat de la o distantd foarte mica din cauza vegetatiei
abundente, foarte dese, a curbei si a conditiilor de ceata si nu avea nici o indicatie;

a luat masuri de scoatere din viteza in vederea franarii;

i-a intrebat pe colegii din cabina DP daca au observat indicatia semnalului, acesti afirmand ca era
stins;

concomitent a observat vagonul de semnal al unui tren de marfa care se deplasa incet inapoi;

a franat de urgenta dar fara efect din cauza sinelor ude dupa ploaie, tamponand vagonul;

nu a avut asigurat timpul de repaus inainte de prezentare la serviciu din cauza ca a fost programat
la examinarea profesionala periodica;

in perioada de odihnd prevazuta prin programul de consemn, intre orele 22:00 — 06:00, a
participat la un deranjament intre orele 00:20 — 03:40;

nu este prevazut prin reglementdri sa se recupereze orele de odihna in cadrul aceleiasi ture de
serviciu in situatia In care se participd la deranjament in timpul celor 8 ore de odihna;

au mai existat asemenea cazuri de interventie la deranjamente in timpul orelor de odihna.

Electromecanicul 1A si insotitorul drezinei pantograf DP 58 a declarat urmatoarele:

n jurul orei 07:10 DP 58 a plecat din statia Saratel spre Hm Répa de Jos pentru a se efectua o
scoatere de sub tensiune;

¢ 1n cabina de conducere se mai aflau 2 electromecanici IFTE si inca 2 persoane de la TTR,;

¢ 1n statia Marisel au mai urcat 4 persoane de la Sectia L8 Bistrita;

¢ 1n statia Sieu au mai urcat 2 persoane de la Sectia L8 Bistrita;

¢ 1n statia Monor Gledin au mai urcat cateva persoane de la Sectia L8 Bistrita;

e au plecat din statia Monor Gledin spre Hm Répa de Jos cu semnalul de iesire cu indicatia de
verde;

e primul semnal de trecere BLA intalnit a avut indicatia de galben, fapt pe care l-a comunicat
mecanicului;

e urmatorul semnal de trecere BLA nu s-a putut observa decat de la circa 100-150 metri din cauza
vegetatiei abundente, a curbei si a cetii iar acesta era stins, fapt comunicat mecanicului;

e mecanicul a franat dar din cauza ca sina a fost uda datorita ploii franarea nu a avut efect si s-a
produs tamponarea cu ultimul vagon al trenului de marfa din fata;

¢ a fost autorizat in functia de agent insotitor;

e aranjarea personalului In DP nu a influentat perceptia corecta a semnificatiei semnalelor BLA;

e in timpul parcursului nu a auzit comunicari la statia radio.

Electromecanicul 111 IFTE a declarat urmatoarele:

s-a aflat in cabina drezinei pantograf, in spate, pe bancheta si nu a observat nimic, simtind doar
socul tamponarii.

Electromecanicul IFTE a declarat urmatoarele:

la plecare cu DP din statia Saratel, seful de district LC le-a dat ordin sa ia cu ei si niste muncitori
de la sectia L si de la TTR,;

la plecare din statia Monor Gledin semnalul de iesire a fost pe liber cu focul verde;

pe traseu a fost vegetatie abundenta si ceata iar dupa o curba a observat din scurt trenul de marfa
care era oprit;

mecanicul a franat dar prea tarziu si s-a produs tamponarea ultimului vagon din tren;

au sosit echipajele de la AMBULANTA si SMURD care s-au ocupat de accidentati;

Mecanicul masini grele de cale I din cadrul SIMC Cluj a declarat urmatoarele:

a plecat cu DP din statia Saratel spre statia Monor Gledin iar pe parcurs in drezina s-au urcat si
alti colegi de la sectia L;
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din statia Monor Gledin s-a plecat cu indicatia de verde a semnalului de iesire;

nu a urmarit linia §i nici indicatiile semnalelor de trecere;

dupa producerea impactului a observat ca in fata a fost un tren de marf;

dupa plecarea din statia Monor Gledin drezina pantograf nu a mai oprit pana la producerea
tamponarii;

Tehnicianul din cadrul SC TELECOMUNICATII SA a declarat urmatoarele:

a plecat cu drezina pantograf din statia Saratel la Hm Répa de Jos a repara statia RTF defecta;
din statia Monor Gledin s-a plecat cu indicatia de verde a semnalului de iesire;

dupa cateva minute a auzit strigdndu-se cuvantul “trenul!” si a observat in fata un tren de marfa
care stationa,

dupa cateva secunde s-a produs tamponarea violenta;

accidentatii au fost transportati la spital.

Tehnicianul principal din cadrul SC TELECOMUNICATII SA a declarat urmatoarele:

n jurul orei 07:30 a plecat impreund cu un coleg, cu drezina pantograf, din statia Saratel la Hm
Rapa de Jos la un deranjament;

pe parcurs drezina a mai oprit in statiile Marisel, Sieu si Monor Gledin pentru a mai lua
muncitorti;

dupa plecare din statia Monor Gledin a observat ca primul semnal a fost verde, al doilea a fost
galben iar la al treilea nu a fost atent;

intr-o curba fara vizibilitate drezina a ajuns din urma un tren de marfa care dadea napoi;
mecanicul drezinei a franat dar linia fiind uda tamponarea nu a putut fi evitata,

pe drezind au fost 15 sau 16 oameni care au fost accidentati.

Meseriasul intretinere lucrari arta I a declarat urmatoarele:

n data de 16.10.2013 s-a deplasat la locul de munca cu drezina pantograf din statia Marisel spre
statia Rapa de Jos;

n timpul parcursului s-a produs un impact foarte puternic cu un tren de marfa ajuns din urma;
dupa producerea impactului cu trenul de marfa nu si-a mai amintit nimic;

Meseriasul intretinere lucrari arti I a declarat urmatoarele:

s-a urcat in cabina drezinei pantograf din statia Marisel;

dupa plecare din statia Marisel, in zona km 15 pe drezina au mai urcat 2 colegi,

a auzit la statia RTF ca mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa reclama faptul ca trenul
urcd greu rampa,

drezina a plecat din statia Monor Gledin cu indicatia de verde la semnalul de iesire;

in zona km 33, la intrare in curba, a observat la o distanta de circa 20-30 metri, coada trenului de
marfa cu discul rosu in carligul de tractiune al vagonului de semnal,

persoanele din cabina drezinei au strigat “marfa!” si s-a produs tamponarea;

au fost transportati la spital.

Seful de echipa intretinere cale de la districtul L Sieu a declarat urmatoarele:

n jurul orei 08:30, in statia Monor Gledin, s-a urcat pe platforma drezinei pantograf unde mai
erau inca 4 colegi;

cand s-a ajuns n jurul km 33+000 a auzit un coleg strigand ca este tren in fata si “opreste!”,
moment in care s-a produs tamponarea cu vagonul de marfa;
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Seful de echipa intretinere cale de la districtul L Sieu a declarat urmatoarele:

e in jurul orei 07:30, la km 14+900, s-a urcat pe platforma drezinei pantograf pentru a merge la
serviciu;

e pana la statia Monor Gledin au mai fost luati pe drezina si alti colegi;

e intre statia Monor Gledin si Hm Rapa de Jos a circulat pe platforma drezinei impreund cu 4
colegi;

e la un moment dat a observat din scurt ultimul vagon din trenul de marfa si s-a produs
tamponarea;

Meseriasul intretinere cale Il a declarat urmatoarele:

e injurul orei 08:00 s-a urcat pe drezina pantograf pentru a se deplasa la locul de munca;
in timp ce se afla pe platforma drezinei pantograf impreund cu alti 3 colegi, dupa plecarea din
statia Monor Gledin, la intrarea intr-o curba, cineva a strigat ca este tren in fatd si imediat s-a
pl’OdUS tamponarea;

Tractoristul din cadrul districtului de linii Sieu a declarat urmatoarele:

e S-aurcat pe drezina din statia Sieu in jurul orei 08:00;

e din locul unde s-a aflat nu a avut vizibilitate in fata,

e la un moment dat s-a produs tamponarea cu trenul de marfa si a fost aruncat pe motorul diesel al
drezinei;

e aramas acolo panad la sosirea echipajelor de salvare.

Meseriasul intretinere cale I a declarat urmatoarele:

e s-aurcat in cabina drezinei pantograf din statia Marisel;

¢ 1n linie curentd intre statiile Marigel si Sieu s-au mai urcat pe platforma 2 colegi;

e dupa plecare din statia Monor Gledin, inainte cu circa 300-400 metri de tunel cineva a strigat ca
este tren in fata si imediat s-a produs tamponarea;

e a fost transportat la spital.

Meseriasul intretinere cale I a declarat urmatoarele:

e in jurul orei 07:30 s-a urcat in drezina pantograf din linie curenta, impreuna cu un coleg;

e dupa plecarea din statia Monor Gledin, in zona curbelor, Tnainte de tunel, mecanicul s-a ridicat
de pe scaun si a strigat ,,tren!”, moment 1n care s-a produs tamponarea cu trenul de marf;

¢ nu $i-a mai amintit nimic pana cand a fost pus pe targa.

Meseriasul intretinere cale II a declarat urmatoarele:

s-a urcat in cabina drezinei din statia Marisel;

pe parcurs s-au mai urcat si al{i colegi pe drezina,

nu a fost atent la traseu;

afard era un timp ploios, cu ceata;

in curba din zona km 334000, la circa 30 m in fatd a observat coada trenului de marfa si imediat
s-a produs tamponarea;

e aavizat prin telefon la 112 Politia si Salvarea.

Seful Centrului de Electrificare Dej a declarat urmatoarele:

e drezina pantograf DP 58 nu a detinut autorizatie pentru circulatie pe infrastructura feroviara
publica din Romania,

e ultima autorizatie a drezinei pantograf DP 58 (seria AVF nr. 1198/2009) a avut valabilitate pana
la data de 26.10.2010;
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instruirea practica a mecanicului de drezina pantograf s-a facut de cétre o persoand care nu avea
cursul de metodologia instruirii adultului si nu era atestat de catre AFER;

conducerea Sucursalei de Electrificare Cluj a solicitat conducerii SC Electrificare CFR SA, fara
nici un rezultat, autorizarea drezinelor proprii;

programul de consemn de la Districtul LC EA ELF a fost intocmit cu respectarea reglementarilor
proprii SC Electrificare CFR SA;

prezenta pe drezina pantograf DP 58 a personalului din ramura linii s-a datorat lipsei mijloacelor
de transport si necesitatii acestora de-a ajunge la lucrarile ,,L” programate;

atributiile de serviciu ale agentului insotitor au fost trecute in fisa postului.

Seful de District IFTE Saratel a declarat urmatoarele:

a participat impreund cu o echipa de interventie cu drezina DP 58 si cu mecanicul DP Tanko
Tibor (incazarmat la sediul districtului LC EA ELF) in data de 16.10.2013 intre orele 0.50 —
04.00 la remedierea unui deranjament la instalatia IFTE;

a indrumat in data de 16.10.2013 in jurul orei 7.10 personalul din subordine cu drezina DP 58 la
statia Rapa de Jos pentru asistentd tehnica necesara la lucrarile ce urmau a fi efectuate pe distanta
Monor Gledin —Répa de Jos;

instruirea teoretica si practica de serviciu a mecanicului de drezina pantograf si a agentului de
insotire a fost organizatd si efectuatd de catre personalul de specialitate din cadrul Centrului de
Electrificare Dej;

a organizat dupa producerea accidentului si repunerea pe sine a drezinei, transportarea acesteia in
statia Monor Gledin;

la data de 16.10.2013 structura de personal la districtul LC EA ELF Saratel era compusa din 12
salariati din care doar 2 mecanici DP si 1 electromecanic I IFTE autorizat s conducd vagon
motor;

n noaptea de 15/16.10.2013 a participat intre orele 00:10 — 03:40 la un deranjament impreuna cu
mecanicul DP care se afla in timpul de odihna prevazut prin regulamentul de consemn;

nu a avut posibilitatea sa inlocuiasca mecanicul cu alt mecanic la DP.

Seful de District SCB Bistrita a declarat urmatoarele:

revizia periodica a semnalelor de pe BLA Monor Gledin — Rapa de Jos s-a programat si s-a facut
la termenele prevazute in Instructia 351,

Cu ocazia ultimei revizii la instalatiile BLA dintre Monor Gledin — R&pa de Jos nu au fost
constatate nereguli in functionare instalatiei;

becurile de la unitatile luminoase ale semnalelor BLA se inlocuiesc la ardere;

nu a primit vreo avizare scrisa sau verbala despre vizibilitatea semnalului BL 6;

vizibilitatea semnalului BL 6 de pe BLA Monor Gledin — Rapa de Jos a fost afectata de vegetatia
abundentd din zona;

a avizat verbal despre vegetatia abundenta atat conducerea Sectiei L8 Bistrita cat si a Sectiei CT
2 Dej pentru a se lua masuri.

Tehnicianul telecomunicatii (loctiitorul sefului de zona intretinere Dej) a declarat urmatoarele:

in vederea remedierii deranjamentului de la statia RTF din statia Rapa de Jos a dispus
tehnicienilor telecomunicatii Cdmpean Marcel si Tisa Sorin sa se deplaseze in data de 16.
10.2013 cu drezina pantograf din statia Saratel, in statia Ripa de Jos;

a dispus deplasarea cu drezina pantograf deoarece nu existda dimineata pe distanta Saratel - Rapa
de Jos un alt mijloc de transport feroviar de calatorsi;

in vederea deplasarilor la revizii si interventii la deranjamente s-a folosit conform programului
masina de interventie de la De;j.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

- Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

- Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB09007 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviard pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii §i exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

La momentul producerii incidentului feroviar, SC UNICOM TRANZIT SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii privind siguranta feroviara si ale ordinului
ministrului transporturilor nr. 535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de
transport feroviar si a certificatelor de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport
feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

- Licentd pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de marfd si calatori
nr.47/01.01.2013;

- Certificatul de sigurantd - Partea A nr.RO1120120031 valabil din 27.12.2012, prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand din cadrul AFER confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate
cu legislatia nationala;

- Certificatul de sigurantd - Partea B nr.RO1220130086 valabil din 17.06.2013, prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER confirmd acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu legislatia
nationala.

La momentul producerii incidentului feroviar, SC ELECTRIFICARE CFR SA in calitate de
agent economic autorizat, furnizor de servicii feroviare critice detinea urmatoarele:

- Autorizatie de Furnizor Feroviar seria AF nr.4715 emisa la data de 10.08.2010 valabila pana
la data de 09.08.2015, cu viza de valabilitate pana la data de 09.08.2014 pentru urmatoarele
activitati:

o Intretinere, reparatii si constructii-montaj pentru linia de contact;

o Intretinere, reparatii si constructii-montaj pentru instalatiile de energoalimentare
si de comanda la distantd;

o Intretinere, reparatii si constructii-montaj pentru instalatiile de electroalimentare;

e Intretinere si reparatii planificate a drezinelor pantograf pentru electrificare;

e Proiectare instalatii de electrificare;

e Masuratori si verificari electrice.

- Agrement Tehnic seria AT nr.233 eliberat la data de 13.03.2013 cu valabilitate pana la data
de 12.03.2015 pentru activitatea de lucrari de intretinere si reparatii curente pentru linia de
contact (LC) de la cai ferate electrificate 25 kV, 50 Hz;

- Agrement Tehnic seria AT nr.887 eliberat la data de 25.09.2013 cu valabilitate pana la data
de 24.09.2015 pentru activitatea de revizii tehnice planificate si reparatii accidentale la
drezinele pantograf tip DP 66 (86) UD, DP, UAM 215 E (MARUB).
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- Autorizatie seria AVF nr.1198/2009 eliberata la data de 27.10.2009 cu valabilitate expirata
din data de 26.10.2010 pentru circulatia drezinei pantograf tip DP nr.058 pe infrastructura
feroviara publica din Romania.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse i referinte pentru investigare

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

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr. 002 aprobat prin OMLPTL nr. 1186 din
29.08.2001;

e Regulamentul de semnalizare nr.004 aprobat prin OMTCT nr. 1482 din 04.08.2006;

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobate prin OMTCT nr. 2229 din 23.11.2006;

e Instructiuni pentru circulatia masinilor si utilajelor pentru constructia,intretinerea caii si a
liniei de contact nr. 340/2003 aprobate prin OMLPTL nr. 1187 din 29.08.2001;

e Instructia pentru intretinerea tehnicd si repararea instalatiilor liniilor de contact ale caii
ferate electrificate nr. 353/1972 aprobata prin OMTTc nr. 230 din 23.02.1972,;

e Tecturd la Instructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare,
centralizare si bloc (SCB) nr. 351/1988 aprobata prin Dispozitia Presedintelui SNCFR
nr.32 din 22.08.1994;

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005 aprobat
prin OMTCT nr. 1816 din 26.10.2005;

e Norme privind verificarea tehnicd a vehiculelor feroviare apartinand agentilor economici
aprobate prin OMT nr.342 din 28.06.1999.

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse §i referinte:

o fotografiile realizate imediat dupa producerea accidentelor, efectuate de membrii comisiei
de investigare;

e documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu
mentenanta acestora;

e rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupda producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la drezina pantograf deraiata;

e chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

e procesele verbale si masuratorile efectuate imediat dupa producerea accidentelor feroviare
de catre membrii comisiei de cercetare §i cei ai comisiei de investigare;

e eXaminarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident (linie de cale
ferata, instalatii CT si drezina pantograf);

e procesul verbal de citire a BDV.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii §i a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Tamponarea s-a produs intre statia CF Monor Gledin si Hm Réapa de Jos in linie curenta la km.
33+003, datorita ajungerii din urma si lovirii ultimului vagon din trenul de marfa nr.50472-2 de
catre trenul nr.48924 format din drezina pantograf DP 58.

Portiunea de linie era in curba cu deviatie la dreapta cu raza R = 345 m.

La data producerii accidentului feroviar suprastructura cdii era alcatuitd din sind tip 60, pe
traverse de lemn, prindere indirecta tip K, in stare activa si completa.
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Prisma de piatra spartd era completa si necolmatata.
Viteza de circulatie a liniei era de 70 km/h.

Constatari §i masurdtori ficute la linie, dupa producerea deraierii §i ridicarea drezinei
pantograf.

Dupa efectuarea masuratorilor la linie cu tiparul tip “Lugoj” din 2,5 m in 2,5 m, in 4 puncte de
masurare Tnainte de punctul “0” care reprezinta locul deraierii si in 4 puncte de mdsurare dupa
acesta, au rezultat valori privind ecartamentul (E) si nivelul caii (N) consemnate in procesul verbal.

S-au efectuat masuratori la sageata din 20 m in 20 m, in punctele “-4”, “0”, si “4” pentru a
determina pozitia caii in plan, rezultand valorile consemnate in procesul verbal.

De asemenea au fost efectuate masuratori i cu sublerul de masurat uzura sinelor in punctele in
care s-au masurat ecartamentul si nivelul pentru determinarea uzurii verticale “Uv” si uzurii laterale
“UL” a sinelor rezultand valorile consemnate Tn procesul verbal.

Sensul de deplasare al trenului a fost de la punctul “4” spre punctul “-4”.

Din interpretarea valorilor masurate a rezultat faptul ca in toate punctele verificate valorile
ecartamentului se incadreaza 1n prevederile art. 1, pct. 13 siart. 19, pct. 2 din instructia nr. 314/1989
iar valorile nivelului transversal de asemenea se incadreaza in prevederile art. 2, pct. 2 respectiv art.
19, pct. 6 din aceeasi instructie.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatii

Circulatia trenurilor pe linia de cale ferata Monor Gledin — Rapa de Jos se face pe baza de
bloc de linie automat (BLA).

In urma verificarilor efectuate imediat dupa producerea accidentului au fost depistate o serie
de nereguli la semnalul BL 6, dupa cum urmeaza:
- semnalul BL6 era stins;
- becurile rosu si rosu de rezerva erau arse;
- becul galben era spart;
- inurma producerii deraierii nu au fost inregistrate pagube la instalatiile SCB.

Ultima verificare a semnalului BL 6 a fost efectuata in data de 29.05.2013 cu ocazia reviziei
periodice planificate si a fost consemnata in evidentele din dulapul de semnal.

Instalatia a fost gasita si l1asatd in buna stare de functionare.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant §i a instalatiilor tehnice al
acestuia

Constatari efectuate la drezina pantograf DP 58

Intrucat drezina pantograf DP 58 a fost avariatd in urma tamponarii violente, nu s-au putut
efectua probe privind functionarea acesteia.

Totodata din cauza ruperii sistemului de angrenare a compresorului de aer nu s-a putut
efectua proba de functionare a franei cu aer.

Constatari efectuate la vagonul nr. 33535304679-0 tamponat de drezina pantograf

- traversa frontald deformata in zona de fixare a aparatelor de ciocnire;
- talerul tamponului din partea dreapta a sensului de mers rupt nou circa 1/3 din suprafata.
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C.5.5. Interfata om — magina - organizatie

Accidentul grav produs in data de 16.10.2014 pe raza de activitate a Sucursalei Centrului
Regional Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Cluj, intre statia CF Monor Gledin si Hm Rapa de
Jos, constand in ajungerea din urma si lovirea ultimului vagon al trenului de marfa nr. 50473 — 2 de
catre drezina pantograf DP 58, s-a datorat unei erori umane reprezentatd de depasirea semnalului
BLA care nu prezenta nici o indicatie luminoasa.

Aceasta eroare umand s-a produs datoritd unui cumul de factori care au afectat capacitatea
mecanicului de drezind de a percepe si interpreta corect indicatia semnalului, fiindu-i modificata
vigilenta si timpul de reactie. Afectarea acestor capacitdti s-a datorat unei stiri de oboseald
accentuatd, In conditiile in care mecanicul de drezina lucra in regim de consemn la locul de munca.
Regimul de consemn presupune o turd de muncd de 24 de ore, in care perioadele de munca si de
odihna se succed astfel: 4 ore de activitate intre orele 18 si 22, urmate de 8 ore de somn de
continuitate n intervalul 22- 6 si 12 ore de activitate in intervalul 6-18. Starea de obosecald a
mecanicului se poate explica prin faptul cd perioada de somn de continuitate a fost intreruptd de
necesitatea deplasarii la o interventie in intervalul orar 23.50 — 4.00 si, in plus, mecanicul intrase in
turd la ora 18, dupa participarea la programul de verificare profesionald periodica la care fusese
programat in cadrul CENAFER Cluj. Astfel, mecanicul nu a beneficiat de un timp de odihna
necesar pentru refacerea capacitatilor fizice si psihice nainte de a participa la lucrarile de scoatere
de sub tensiune a firului liniei de contact dintre statia CF Monor Gledin si Hm Répa de Jos, pentru
executarea lucrarilor de reparatie periodica cu masini grele de cale si ciuruire a prismei de piatra
spartd, lucrari programate pentru ziua respectiva.

Nerespectarea alternantei firesti a perioadelor de muncd si odihna a fost determinata de
imposibilitatea sefului de district de a asigura personalul de schimb pentru mecanicul de drezina
pantograf. Structura de personal a Districtului LC.EA-ELF Saratel include 2 mecanici de drezina,
un electromecanic I, autorizat ca mecanic de drezina si seful de district, autorizat de asemenea ca
mecanic de drezind. La momentul producerii accidentului feroviar, mecanicul de drezinad implicat n
accident si seful de district intraserd in tura de serviciu imediat dupa intoarcerea de la verificarea
profesionala periodica, inlocuind mecanicul care isi terminase tura, iar cel de-al patrulea mecanic de
drezina nu promovase examenul din cadrul CENAFER, neputand din acest motiv sa fie solicitat sa
conduca drezina.

Situatia de personal de la nivelul Districtului si necesitatea de a participa la lucrarile de
scoatere a liniei de sub tensiune, programate anterior, l-au determinat pe seful de district sa
foloseasca mecanicul de drezind, desi acesta nu efectuase orele de somn prevazute in regimul de
consemn la locul de munca.

Trebuie mentionat ca la lucrarile de interventie care au avut loc in intervalul 23.50 — 4.00 au
participat numai seful de district si mecanicul de drezina implicat 1n accident, fapt ce a determinat
solicitarea fizica si psihica a acestor operatori umani.

Un alt factor care a favorizat depasirea semnalului BL6 a fost lipsa de vizibilitate a
semnalului, datoratd absentei unei indicatii luminoase a acestuia, combinata §i cu prezenta unei
vegetatii bogate in jurul semnalului. In drezini se afla un numir mare de operatori umani, format
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atat din personalul districtului Saratel cat si din personal de linii, care se deplasa cu aceastd drezina,
deoarece mecanicii de drezind apartindnd districtelor de linii au fost de asemenea programati la
verificarea profesionald periodica in cadrul CENAFER, neputandu-si desfasura activitatea. Numarul
mare de operatori umani aflati in drezind (16 persoane) si zgomotul de fond puternic ficut de
instalatia de pe drezind au contribuit la diminuarea vigilentei mecanicului si a agentului insotitor,
astfel inct acestia au observat tarziu ca semnalul nu prezenta indicatii luminoase. In plus, oboseala
mecanicului de drezind si o anumita stare de confuzie creatd de absenta unei indicatii luminoase a
semnalului BL6 a prelungit timpul necesar prelucrarii informatiilor percepute si timpul de reactie,
astfel incat acesta a initiat manevra de franare prea tarziu si nu a mai putut evita impactul cu trenul
de marfa, care se deplasa cu greutate, aflandu-se la o distanta de 110 metri dupa semnal.

Absenta unei bune comunicari intre organizatiile implicate in verificarea profesionald a
personalului feroviar, cu privire la necesitatea de a adapta programul de examinare la orarul
lucrarilor de reparatie periodicd a liniilor, reprezinta o deficientd organizatoricd, in sensul ca reduce
numarul personalului disponibil de a asigura tura In regim de consemn. Aceasta situatie s-a adaugat
la faptul ca structura de personal a districtului LC.EA-ELF era minimala si nu permitea inlocuirea
mecanicului de drezina pentru a asigura timpul necesar de odihna si pentru a face fata unor situatii
neprevazute, cum este cea descrisd mai sus. Starea accentuatd de oboseald a mecanicului de drezina
a condus la reducerea capacitatilor psihice si fizice ale operatorului uman, care nu a mai putut
indeplini sarcina de munca in conditii de siguranta.

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

Avand in vedere constatarile prezentate la capitolul C.5.4 Functionarea instalatiilor tehnice
ale infrastructurii se poate afirma ca Starea tehnica a liniilor §i instalatiilor nu putea influenta
producerea accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant din compunerea trenului

Drezina pantograf tip DP nr.58 detine AUTORIZATIA Seria AVF Nr.1198/2009 valabila
pana la data de 26.10.2010, avand termenul de valabilitate expirat.

Starea tehnica a materialului rulant nu a putut influenta producerea accidentului.
C.6.3. Analiza §i concluzii privind modul de producere a accidentului

a) Referitor la condiriile Tn care a circulat drezina DP 58 intre stafia CF Monor Gledin si
Hm Réapa de Jos

La data de 16.10.2013, ora 08:32 IDM din statia CF Monor Gledin a expediat drezina
pantograf DP 58 de la linia nr.3 catre Hm Répa de Jos, ca tren nr.83282.

Cadrul de reglementare referitor la modul cum se face circulatia utilajelor pentru intretinerea
liniei de contact respectiv, Instructiunile pentru circulatia masinilor si utilajelor pentru constructia,
intretinerea caii si a liniei de contact nr.340/2003 aprobate prin OMLPTL nr. 1187 din 29.08.2001,
prevad la art.13 ca circulatia acestora se face pe baza de cale libera.

Acestea sunt in contradictie cu prevederile art.208, alin.(3) din Regulamentul pentru
circulatia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare nr.005 aprobat prin OMTCT nr.1816 din
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26.10.2005005/2005, care stipuleaza ca circulatia se poate efectua la sector de bloc dupa un tren
care sunteaza sigur.

Vitezometrul din cabina de conducere a drezinei pantograf nu functiona, motiv pentru care
mecanicul drezinei nu putea sti cu exactitate cu ce viteaza circula.

Traseul caii era in curbd, iar vizibilitatea semnalelor era afectatd de vegetatia abundenta.

Tn cabina de conducere a drezinei era zgomot produs de functionarea motorului.

Semnalul BL6 avea toate unitatile luminoase stinse.

Inaintea expedierii drezinei pantograf a fost expediat trenul de marfi nr.50473-2, care a fost
oprit de mecanicul de locomotiva datorita problemelor de aderenta ale rotilor locomotivei, aparute
ca urmare cumularii efectelor date de declivitatea liniei, tonajul trenului, rezistentele datorate
traseului si a umezelii suprafetelor de rulare ale sinelor. Ultimul vagon din compunerea acestui tren
se afla la o distanta de aproximativ 110 m dupa semnalul BL6, care avea toate becurile stinse.

La data producerii accidentului mecanicul care a condus drezina pantograf nu a beneficiat de
timpul de odihna prevazut in Regulamentul pentru consemnarea la locul de munca.

Toate aceste aspecte au facut ca mecanicul drezinei pantograf sd observe cu Intarziere
semnalul BL6, iar starea de oboseald a prelungit timpul necesar pentru luarea unei decizii privind
oprirea drezinei.

b) Referitor la autorizarea agentului de Tnsotire a drezinei pantograf

Conform prevederilor art.6 alin 1 din Instructiunile pentru circulatia masinilor si utilajelor
pentru constructia, intretinerea caii si a liniei de contact nr.340/2003 pe drezina pantograf se afla si
agentul de insotire.

Art.11 alin 2 din Instructiunile pentru circulagia masinilor si utilajelor pentru constructia,
intretinerea caii si a liniei de contact nr.340/2003 prevede faptul ca, agentul autorizat de nsotire
trebuie sa fie instruit, examinat si autorizat ca agent de insotire, conform reglementarilor in vigoare.

Comisia de investigare a constatat ca functia de agent autorizat de insotire nu este prevazuta

eqe v,

circulatiei care se formeaza, califica, perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER si
nu exista alte reglementari care sa stabileasca modul de instruire, examinare si autorizare a
agentului de Tnsotire a drezinei pantograf.

Referitor la consemnarea la locul de munca a personalului de serviciu

Tn Anexa nr.1 la Dispozitia nr.1/2010 a Directorului General al SC ELECTRIFICARE CFR
SA, care cuprinde Regulamentul pentru consemnarea la locul de munca a personalului de serviciu
din cadrul SC ELECTRIFICARE CFR SA, nu este prevdzut modul in care se asigurd personal
autorizat pentru conducerea drezinelor in cazul in care perioada de odihna se intrerupe.

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a

infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca accidentul s-a produs din cauza unei erori umane.
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D. CAUZELE INCIDENTULUI

D.1. Cauze directe, factori care au contribuit
Cauza directa:

Cauza directa a producerii acestui accident grav o constituie neoprirea drezinei pantograf
DP 58 care circula in trasa trenului de marfa nr.48924, la semnalul BL 6 de pe BLA Monor Gledin
— Raépa de Jos care, fiind stins, ordona oprirea, fapt ce a condus la ajungerea din urma si lovirea
ultimului vagon din compunerea trenului de marfa nr.50473-2, deraierea drezinei pantograf de cea
de a doua osie in sensul de mers si ranirea celor 16 persoane aflate pe drezina pantograf.

Factori care au contribuit:

e vegetatia abundentd existentd in zona semnalului luminos de trecere al blocului de
linie automat BL 6, care a impiedecat vizibilitatea acestuia.

e starea tehnica a semnalului luminos BL6 care avea becul ars si la focul rosu de
rezerva.

e starea de oboseald accentuatd a mecanicului de drezind generata prin faptul cd acesta
lucra in regim de consemn la locul de munca, in conditiile in care nu a avut asigurat
timpul de odihnad prevazut de Regulamentul de consemn si nici cel prevazut intre
doua prezente succesive la serviciu.

e neasigurarea la Districtul LC+EA ELF Saratel a numarului optim de posturi pentru
functia de mecanic drezina pantograf, fapt ce a condus la neacoperirea necesarului de
personal autorizat pentru asigurarea continuitatii serviciului, chiar si prin regimul de
consemn adoptat.

D.2. Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor art.89 alin.(1) si alin.(2) din Regulamentul de semnalizare
nr.004/2006 referitoare la obligatiile mecanicului in cazul in care intdlneste un semnal luminos de
trecere al blocului de linie automat stins.

D.3. Cauze primare

- Neconcordanta intre prevederile art.13 alin.(1) din Instructia 340/2001 (conform caruia
indrumarea si circulatia UAM se face pe bazad de cale liberd) si art.208, alin.(3) din
Regulamentul 005/2005 (conform caruia UAM se pot expedia dupa un tren — care sunteaza
sigur — la sector de bloc).

- Lipsa prevederilor referitoare la competentele si la modul de desfasurare a autorizarii
agentului de insotire a drezinei pantograf.

- Lipsa prevederilor din Regulamentului de consemn referitoare la asigurarea personalului
autorizat pentru conducerea drezinelor dupa interventiile ce intrerup perioada de odihna.

E. OBSERVATII SUPLIMENTARE

In cursul investigatiei au fost constatate o serie de deficiente, dar fird relevanti pentru
concluziile asupra cauzelor, dupa cum urmeaza:

- utilizarea drezinei pantograf DP58 cu termenul de valabilitate al autorizatici AVF expirat.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

- Completarea cadrului de reglementare cu prevederi referitoare la modul de instruire,
examinare si autorizare a agentului de insotire a drezinei pantograf.

- Completarea Regulamentului de consemn cu prevederi referitoare la asigurarea personalului
autorizat pentru conducerea drezinelor dupa interventiile ce intrerup perioada de odihna.

- Corelarea prevederilor din Instructia 340/2003 si a celor din Regulamentul 005/2005
referitoare la indrumarea si circulatia UAM.
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