AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 28.02.2017, pe raza
de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate lasi, in circulatia trenului nr.17986, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in statia CFR Suceava.

Prin actiunea de investigare desfdsurata, au fost strdnse si analizate informatii n legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 21.07. 2017

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat  respectarea  prevederilor
legale privind desfasurarea actiunii de
investigare si intocmirea prezentului Raport
de investigare pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 08.02.2017, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate lasi, in circulatia
trenului nr.17986, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFC, CFR Calatori” SA,
in statia CFR Suceava.



MINISTERUL TRANSPORTURILOR

AGIFER»

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului produs la data de 08.02.2017, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Iasi, in
statia CFR Suceava, prin deraierea de toate osiile a locomotivei EA 650 apartinand SNTFC "CFR
Calatori” S.A., peste schimbatorul de cale nr. 36, in urma depasirii a semnalului luminos de parcurs
YIIP de catre trenul nr. 17986
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii de guvern nr.716/02.09.2015
privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea de Guvern nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de Investigare.

In temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.48, din
Regulamentul de Investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015, AGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare
si de a constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor
recomandari de sigurantd n scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

La data de 14.03.2017, Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate lasi, a transmis catre Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER,
denumita in continuare AGIFER, dosarul de investigare nr.1.3/D1/2017, pentru solutionare divergente in
conformitate cu prevederile articolului 72 din Regulamentul de investigare.

Comisia de investigare numita prin decizia Directorului General al AGIFER, a analizat dosarul de
investigare primit in vederea solutionarii divergentei si a constatat ca evenimentul s-a produs in
circulatia trenului nr.17986 (locomotiva electrica izolata EA 650) si I-a incadrat ca accident feroviar in
conformitate cu art.7, alin.(1) din Regulament. Accidentul a fost incadrat preliminar de citre revizorul
regional de la revizoratul de siguranta circulatiei din cadrul sucursalei CF a administratorului de
infrastructura publicd ca incident feroviar produs in activitatea de manevra la art.8 aln.2.2.din
Regulament.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciard si nu are

ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare
si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere ca, acest caz se incadreaza ca accident feroviar, la art.7, alin.(1), lit.b) din
Regulament, Directorul General al AGIFER, desemnat o noua comisie de investigare formata din:
- Spiridon PITICARI - investigator principal
- Vasile GRIVINCA - membru
In urma analizirii documentelor din dosarul de investigare initial intocmit, a declaratiilor si
chestionarelor, precum si a divergentelor aparute intre membrii comisiei de investigare, s-a intocmit
prezentul raport de investigare.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
B.1. Descrierea pe scurt

La data de 08.02.2017, ora 17:04, trenul nr.17986 format din locomotiva EA 650, a fost expediat
din Hm Suceava Nord catre statia CFR Suceava, de pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Iasi,
in vederea cuplarii la garnitura de vagoane pentru remorcarea trenului de caldtori IR nr.1765 care circula
pe distanta Iasi — Timisoara.

Dupa intrarea in statia CFR Suceava trenul a oprit in fata semnalului de parcurs YIIIP, care afisa
indicatia ,,OPRESTE fard a depasi semnalul”. In jurul orei 17:15, desi trenul nu a garat in statie,
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mecanicul impreuna cu IDM au trecut de la circulatie la manevra, locomotiva punandu-se in miscare de
la semnalul de parcurs YIIIP in baza afisarii indicatiei de alb lunar (manevra permisa dincolo de
semnal). Pe timpul trecerii peste schimbatorul de cale nr.36, care era in actiunea de manevrare de pe
pozitia ,,+” pe pozitia ,,-”, s-a produs deraierea locomotivei.

In urma acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau persoane accidentate.

Locul producerii accidentului:
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Figura 1

B.2. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa: Depasirea semnalului de parcurs YIIIP care indica oprirea, de catre locomotiva
EA 650, urmatd de trecerea peste schimbatorul de cale nr.36 al carui macaz propriu-zis era in timpul
procesului de manevrare de pe pozitia ,,+” pe pozitia ,,-”.

Factori care au contribuit:

1. Nefinalizarea operatiei de primire si garare a trenului nr.17986, locomotiva izolata EA
650, la o linie de primire liberd din statia CFR Suceava, prin neconsumarea integrald a
parcursului de intrare, inainte de a incepe manevra de introducere a locomotivei la
garnitura trenului de calatori IR nr.1765, aflat in stationare la linia II;

2. Decizia impiegatului de miscare si acceptul mecanicului de locomotiva de a se trece de la
activitatea de circulatie la activitatea de manevra;
3. Lipsa de atentie a mecanicului de locomotiva la indicatia datd de semnalul luminos de

manevra M20.

B.3. Cauze subiacente:

= Nerespectarea prevederilor din , Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007” art.100 al.(1) si din ,,Regulamentul pentru circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - nr. 005" art.170 referitoare la gararea trenului in
statie intre marcile de siguranta ale liniei de primire;

= Nerespectarea prevederilor din , Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007 art.127 al.(1) litera a) referitor la urmarirea cu atentic a
indicatiilor semnalelor fixe si mobile;

= Nerespectarea prevederilor din ,, Regulamentul de semnalizare — nr.004 " art.21 si art.22 ,,Fig. 26.
referitoare la respectarea indicatiei de rosu a semnalului luminos YIIIP ,,OPRESTE fira a
depasi semnalul!” .
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B.4. Cauze primare:
Nu au fost identificate cauze primare.
B.5. Grad de severitate

In urma analizirii dosarului de investigare, care a fost atasat solicitarii de solutionare a divergentei,
seful Serviciului Investigare Incidente Feroviare a constatat cd pentru preluarea investigatiei de catre
AGIFER si numirea unei noi comisii de investigare, sunt intrunite conditiile prevazute la art.72 alin.(1)
si alin.(2) din Regulament.

Comisia de investigare numita prin decizia Directorului General al AGIFER, a analizat dosarul de
investigare primit Tn vederea solutionarii divergentei si a constatat ca evenimentul s-a produs in
circulatia trenului nr.17986 (locomotiva electrica izolatd EA 650) si 1-a incadrat ca accident feroviar in
conformitate cu art.7, alin.(1) din Regulament.

B.6. Recomandari de siguranta

Avand in vedere cauzele si factorii care au generat accidentul feroviar, comisia de investigare
recomandd ASFR sd se asigure ca atat operatorul de transport feroviar cat si administratorul de
infrastructura, dispun masurile necesare pentru tinerea sub control a riscurilor generate de nerespectarea
prevederilor privind modul de circulatie a trenurilor.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 08.02.2017 trenul de calatori IR nr.1765 a sosit in statia CFR Suceava la ora 17:09 la
linia II, fiind remorcat cu locomotiva EA 228. In statia CFR Suceava urma si fie schimbata locomotiva
de remorcare EA 228, cu locomotiva EA 650 de la Depoul Suceava Nord.

Locomotiva EA 650 a fost expediata din Hm Suceava Nord la ora 17:04, ca tren nr.17986 catre
statia CFR Suceava, de unde urma sa fie introdusa pe linia Il, la garnitura trenului de calatori IR nr.1765
in locul locomotivei EA 228 cu care a fost remorcat acest tren pana la statia CFR Suceava.

Schimbarea, pentru trenul de calatori IR nr.1765, la statia CFR Suceava, nu era prevazuta in
turnusul locomotivelor si in panul de mers al trenurilor, valabil la data de 02.08 2017.

Inlocuirea locomotivei EA228 cu locomotiva EA 650 a fost solicitati Regulatorului Circulatie
Tractiune Suceava (RCT Suceava) de catre Depoul Suceava Nord, la ora 16:00. Aceasta modalitate de
solicitare este prevazuta in ,,Instructiunile pentru programarea si analiza tehnico-operativa a circulatiei
trenurilor — nr.099”, care era in vigoare la data de 02.08 2017.

Locomotiva izolata EA 650 aflatd in circulatie ca tren nr.17986, a fost primita in statia CFR
Suceava pe baza indicatiei de liber a semnalului de intrare YIIIN si a fost retinuta in fata semnalului
YIIP, care ordona oprirea.

Semnalul YIIIP este de asemenea un semnal principal de circulatie aflat in incinta statiei CFR
Suceava care in anumite cazuri poate face si functia de semnal de manevra. In acest caz semnalul Y1IIP
se afla in parcursul de circulatie (de primire) al trenului nr.17986 si ar fi trebuit sa aiba o indicatie
permisiva pentru ca acest tren sa fie garat la o linie libera.

Mentionam faptul ca trenul nr.17986 se afla in circulatie si inainte de inceperea operatiei de
manevra nu a fost garat in statie la o linie de primire — expediere libera, in conformitate cu prevederile
din Regulamentul 005 si Planul tehnic de exploatare al statiei CFR Suceava.

Mecanicul de locomotiva a acceptat acest mod de lucru, iar dupa ce a receptionat comunicarea de
la IDM si a perceput indicatia ,,manevra permisa dincolo de semnal”, datd de semnalul de parcurs
YI1IP, a pus locomotiva in miscare, ignorand indicatia ,,yosu” - "OPRESTE fara a depasi semnalul!" data
de acelasi semnal.

in felul acesta, pentru introducerea locomotivei EA 650 pe linia II, la garnitura trenului de
calatori IR nr.1765, mai era necesar de parcurs, in continuare, spagiul de la semnalul M20 peste
macazurile 36-48, 52-66 si 74-92 pana dupa semnalul XII.



IDM a actionat pe aparatul de comanda inceputul de parcurs de la butonul semnalului M20 si ca
sféarsit de parcurs butonul de la semnalul XII.

Dupa efectuarea acestei comenzi, macazurile conjugate 36-48 nu s-au manevrat de pe pozitia pe
directa ("+") pe pozitia in abatere ("-"), ramanand pe frictiune, (manevrarea acestora nu a fost
completa si parcursul nu s-a inzavorat de la prima comanda data de catre IDM, datorita functionarii
defectuoase a macazurilor in conditii de iarnd cu temperaturi negative si ninsoare). In consecinta, la
prima actionare, parcursul nu s-a efectuat si nici semnalul de manevra M20 nu a primit o indicatie
permisiva.

IDM a observat acest lucru si pentru a nu se arde motorul de la electromecanismul macazului 36,
a manipulat de la aparatul de comanda macazurile conjugate 36/48 inapoi in pozitia pe directa ("+").

In timp ce IDM dispozitor a comandat de mai multe ori manevrarea individuala a macazurilor
conjugate 36/48 pe 0 pozitie pe care sa obtina control, mecanicul de la locomotiva EA 650 a depasit
semnalul de manevra M20 care avea unitatea luminoasa albastra aprinsa, indicand "OPRESTE fara a
depasi semnalul la manevra!". Astfel, in momentul in care locomotiva a trecut peste macazul nr.36,
acesta se afla in pozitie pe directa ("+"), iar dupa trecerea primului boghiu, acest macaz s-a manevrat
intre cele doua boghiuri ale locomotivei pe pozitie in abatere ("-"), conform comenzii date pentru acces
la linia 1.

Schita deraierii locomotivei EA 650 din st Suceava din data de 8.02.2017

Pozitia locomotivei EA 650 in momentul deplasarii pe sch.36

Poziie fale. a Jocomfiotivel EAG80. (derlata) (boghiul 1 se deplaseaza pe directa iar boghiul 2 se deplaseazape abatuta)

Sch.50 - [\\\ T e 3

Suceava ( Burdujeni ) Suceava Nord
) Sens de deplasare

Sch.48 Sch.38

Figura 2

Mecanicul de locomotiva nu a observat cd la atacarea macazului 36 locomotiva s-a inscris pe alt
parcurs decét cel care ducea la linia II si, dupd ce locomotiva a continuat mersul cu primul boghiu pe
linie directd si cu al doilea pe linie abatuta, in zona inimii de incrucisare a bretelei 36/48, aceasta a
deraiat de toate osiile.



Parcursul si locul deraierii locomotivei EA 650

Parcurs de circulatie efectuat
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Figura 3

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CN CF,,CFR” S.A. — Sucursala Regionala C.F. Iasi.

Instalatiile de semnalizare si centralizare sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sucursalei
Regionala C.F. Iasi.

Locomotiva de remorcare EA 650, apartine operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” S.A — Sucursala Regionala de Transport Feroviar de Calatori - SRTFC lasi.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A - SRTFC lasi.

Revizuirea si verificarea pe proces tehnologic a locomotivei a fost efectuata de catre personal
apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” S.A - SRTFC lasi.

Reviziile periodice si reparatiile accidentale la locomotiva au fost efectuate de personal apartinand
SC RL Brasov — Sectia Reparatii Locomotive lasi.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Locomotiva EA 650 a circulat intre Hm Suceava Nord si statia CFR Suceava ca tren nr.17986 -
locomotiva izolata, avand 000 tone, 00 metri, 6 osii.

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

Breteaua simpla nr.36-48-38-50 din capatul X al statiei CFR Suceava Nord este alcatuita din
schimbatoare de cale tip 49, care au raza R=300 m, tangenta tg 1:9, ace articulate, iar distanta intre axele
liniilor paralele este D=4,75 m.

C.2.3.2 Instalatii

Instalatia CED din statia CFR Suceava este de tip CR 3. Manevra se executa in baza indicatiei
semnalelor luminoase de manevra si a semnalelor date de agenti cu instrumente portative, in
conformitate cu prevederile regulamentelor in vigoare.



Parcurs de manevra de la semnalul YIIP la linia 11 in statia CFR Suceava

Figura 4

Circulatia trenurilor se efectueaza in baza indicatiei semnalelor blocului de linie automat — BLA,
cu control in bloc al starii de liber sau ocupat al liniei curente.

C.2.3.3 Locomotiva
Caracteristicile tehnice ale locomotivei 91 53 0 400650-4:
- Putere: 5100 kW;
- Formula osiilor: Co’Co’;
-V max.: 120 km/h;
- Ultima reparatie: 29.08.2016 — RR — SCRL Brasov, de la care a parcurs 117.000 km;
- Ultimarevizie:30.12.2016 — RT - Depoul Suceava, de la care a parcurs 28.300 km;
- Ultima verificare periodica: (PTh3) din 08.02.2017;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
RTF, aflate 1n stare buna de functionare.

C.2.5 Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa producerea accidentului, s-a trecut la ridicarea locomotivei si deschiderea gabaritului de
libera trecere, apoi s-a declansat actiunea de investigare a cazului, conform prevederilor din
Regulamentul de investigare, in urma carora s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai gestionarului
de infrastructura feroviara publici CN CF ,,CFR” S.A. — Sucursala Regionala de Cai Ferate Iasi si ai
operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” S.A — Sucursala Regionala de Transport
Feroviar de Calatori lasi.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
Au fost inregistrate pagube la linii, conform actului nr.2/14/C2/136/2017 al Sucursalei
Regionala de Cii Ferate Iasi, in valoare de 582,65 lei.



Au fost inregistrate pagube la material rulant, conform actului nr.1IS2/T2/7/2/140/28.02.2017 al

SRTFC lasi.

TOTAL = 3.055,97 lei

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Contravaloare minute intarziere conform actului SRTFC lasi nr. IS 22/1/75/2017, in suma de

140,08 lei.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

in urma producerii acestui incident feroviar, nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 08.02.2017, in jurul orei 17:10, cerul era acoperit, cu ninsoare, temperatura exterioara

erade -7 °C in aer.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conforma cu prevederile reglementarilor

specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul mdarturiilor personalului implicat
C.5.1.1 Din declarayiile IDM dispozitor, de serviciu la statia CFR Suceava, se refin:

Circulatia trenului nr.17986 (EA 650-locomotiva izolata) s-a efectuat cu semnalul de intrare
YIIIN pe liber pana la semnalul YIIIP, de unde s-a efectuat parcurs de manevra pana la semnalul
M20 care era in pozitie pe oprire. S-a efectuat parcurs de circulatie pana la semnalul YIIIP, dupa
care s-a efectuat parcurs de manevra pana la semnalul M20;

inainte de a manipula semnalul YIIIP pe liber, i-a comunicat mecanicului de locomotiva de la
EA 650 ca are pe liber pana la semnalul YIIIP;

Dupid ce a manipulat semnalul YIIIP pe liber la manevra, i-a comunicat mecanicului de
locomotiva de la EA 650 ca are pe liber pana la M20;

Nu i-a comunicat mecanicului de locomotiva de la EA 650, dupa ce a manipulat semnalul YIIIP
pe liber, ca ar avea parcurs la linia II, la garnitura trenului de calatori IR nr.1765;

A manipulat butonul semnalul de manevra YIIIP si varianta semnalului M20. In acel moment s-a
pus pe liber semnalul YIIIP si a sunat buzerul. Dupa ce a terminat de sunat buzerul, instalatia
permite sd se actioneze din nou butonul semnalului M20 si butonul semnalului XII, astfel, in
momentul in care buzerul s-a oprit, a actionat butonul semnalului M20 si butonul semnalului XII.
A efectuat parcurs integral de manevra de la semnalul YIIIP pe varianta M20, pana la linia II;
Cand a actionat butonul semnalului M20 si butonul semnalului XII, locomotiva EA 650 se afla la
semnalul Y1IIP;

Dupad ce a manipulat butonul semnalului M20 si butonul semnalului XII, macazul 36/48 a rdmas
pe frictiune, nu s-a manevrat cu control pe pozitia ("-"") conform parcursului comandat, semnalul
M26 s-a pus pe liber la linia I, iar semnalul M20 a ramas in pozitie pe oprire;

Cand a observat ca macazul 36/48 a ramas pe frictiune, i-a comunicat mecanicului de locomotiva
de la EA 650 ca are pe liber pana la primul semnal, respectiv M20, dar mecanicul de locomotiva
nu a raspuns la statia RTF;

Dupa ce i-a comunicat mecanicului de la EA 650 ca are pe liber pana la semnalul M20, intrucat
macazul 36/48 era pe frictiune, a manevrat individual acest macaz de 2-3 ori pentru a-l1 aduce pe
pozitia cu control;

Locomotiva EA 650 a depasit pe oprire semnalul M20 si a deraiat;

A notat In RRLISC ca macazul 36/48 se manevreaza pe frictiune si cad locomotiva EA 650 a
deraiat;

In acelasi timp, in care se efectua manevra de introducere a locomotivei EA 650 pe garnitura
trenului de calatori IR nr.1765, efectua comenzi de manevrare a turnusului pentru trenul de
calatori IR nr.1765 format din garnitura trenului de calatori R nr.5571, turnus manevrat de catre
seful de tren de la trenul de calatori R nr.5571,

Seful de tren de la trenul de célatori R nr.5571 i-a comunicat mecanicului de locomotiva care
manevra turnusul, ca are pe liber la linia II ocupata,;



inainte de a se produce deraierea locomotivei EA 650, semnalul M20 nu a avut indicatia "alb -
lunar” - "manevra permisa dincolo de semnal";

Nu poate preciza exact cat timp a durat de la eliberarea parcursului de circulatie a trenului
nr.17989 (EA 228 - locomotiva izolata) pana la efectuarea parcursului de manevra pentru EA
650;

Nu exista varianta principala de la semnalul YIIIP pana la linia II;

Nu exista varianta secundara de la semnalul YIIIP pana la linia II;

A ales varianta M20 deoarece pe linia curentd I Suceava - Suceava Nord era parcurs de iesire
pentru EA 228;

A comunicat ca locomotiva EA 650 are pe liber pana la M20 pentru a se opri la M20, deoarece
acesta era pe oprire datorita faptului cad macazul 36/48 era pe frictiune;

A efectuat parcurs de manevra pentru a inlocui locomotiva EA 228 de la trenul de calatori IR
nr.1765 cu locomotiva EA 650, in conditii de siguranta circulatiei;

A considerat ca locomotiva a garat in statie cand a ajuns in fata semnalului YI1IIP, a efectuat
parcurs de manevra pentru ca locomotiva EA650 a iesit tarziu din Depoul Suceava Nord si trenul
de calatori IR nr.1765 intarzia la plecare;

Nu a primit dispozitie scrisa de la opritorul RC pentru punerea in circulatie a trenurilor 17986 si
17989.

C.5.1.2 Din declaratiile IDM localist, de serviciu la statia CFR Suceava, se refin:

Trenul nr.17989 (EA 228 - locomotiva izolata) a plecat din statia CFR Suceava la ora 17:11;
Locomotiva EA 650, atunci cand a fost expediat trenul nr.17989 (EA 228 - locomotiva izolata)
de la linia 1l spre hm Suceava Nord, se afla la semnalul de parcurs Y1IIP;

Inainte de a manipula semnalul YIIIP pe liber, IDM dispozitor i-a comunicat mecanicului de
locomotiva ca are pe liber pana la semnalul YIIIP;

Dupa ce a manipulat semnalul YIIIP pe liber la manevra, IDM dispozitor i-a comunicat
mecanicului de locomotiva de la EA 650 ca are pe liber pana primul semnal, respectiv M20;
Semnalul YIIIP se pune pe liber la manevra dupa care se face comanda M20-XII;

IDM dispozitor nu i-a comunicat mecanicului de locomotiva de la EA 650, dupa ce a manipulat
semnalul YIIIP pe liber, cd ar avea parcurs la linia II la garnitura trenului de calatori IR nr.1765;
Cand IDM dispozitor a actionat butonul semnalului M20 si butonul semnalului XII, locomotiva
EA 650 se afla la semnalul YIIIP;

inainte de a se produce deraierea locomotivei EA 650, semnalul M20 nu a avut indicatia "alb -
lunar” - "manevra permisa dincolo de semnal";

Cand a observat ca macazul 36/48 a ramas pe frictiune, IDM dispozitor i-a comunicat
mecanicului de locomotiva de la EA 650 ca are pe liber pana la primul semnal, respectiv M20,
dar mecanicul de locomotiva nu a raspuns la statia RTF;

Seful de tren care introducea turnusul la trenul de calatori IR nr.1765 a efectuat prin statia RTF
comunicarea "Liber la linia I ocupata";

Trenul 17986 (EA 650-locomotiva izolata) a cCirculat regulamentar intre Hm Suceava Nord si
statia CFR Suceava cu semnalul YIIIN pe liber;

Manevra locomotivei EA 650 de la semnalul YIIIP s-a efectuat regulamentar, cu semnalul pe
liber la manevra;

Exista 2 variante de manevra de la semnalul YIIIP pana la linia II. Nu exista varianta principala.
O varianta este YIIIP - XII, adica se pun pe liber semnalele YIIIP, M18, M26. O altd varianta
este YIIIP - M20-XI1, adica se pun pe liber YIIP, M20, M26;

Nu exista varianta secundara. S-a efectuat parcurs pe varianta YIIP - M20 - XII, intrucat pe linia
curenta I era efectuat parcurs de la linia 11 la Hm Suceava Nord pentru locomotiva EA 228.

Cand locomotiva EA 228 s-a aflat dupa semnalul M 18, s-a putut executa parcursul M20 — XII;
Circulatia trenurilor nr.17986 si nr.17989 din data de 08.02.2017 s-a facut din dispozitia verbala
data telefonic de catre operatorul RC.

C.5.1.3 Din declarayiile IDM dispozitor de serviciu la statia Hm Suceava Nord, se refine:

A auzit prin statia RTF cand IDM dispozitor din statia CFR Suceava a efectuat comunicarea
catre mecanicul de la locomotiva EA 650 "liber de la YTIIP pana la M20 ";

Nu au fost emise dispozitii RC pentru circulatia trenurilor suplimentare nr.17986 si nr.17989;

Nu a intocmit ordin de circulatie pentru trenul 17986 din data de 08.02.2017.
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C.5.1.4 Din declarayiile IDM exterior de serviciu la statia Hm Suceava Nord, se refin urmdatoarele:

A auzit prin statia RTF cand IDM dispozitor din statia CFR Suceava a efectuat comunicarea
catre mecanicul de locomotiva de la EA 650 "liber de la YIIIP pand la M20 ".

C.5.1.5 Din declarayiile mecanicului, de serviciu in conducerea locomotivei EA 650, se refin:

A luat locomotiva in primire in Depoul Suceava avand statia RTF 1n buna stare de functionare;

A fost expediat din statia Hm Suceava Nord in statia CFR Suceava cu semnale de circulatie, pe
linia curenta II;

A fost oprit in fata semnalului cu lumina rosie, YIIIP al statici CFR Suceava, semnalul M20
avand indicatia albastra;

Dupa detasarea de la trenul de calatori IR nr.1765 a locomotivei EA 228 ce remorcase trenul
pand in statia CFR Suceava si dupa punerea pe liber a semnalelor YIIIP, M20 si M26, a
receptionat comunicarea prin RTF facuta de IDM, precum ca are acces la linia II ocupata;
Raspunde la statia RTF si pune locomotiva in miscare;

Nu poate sd precizeze durata de timp care a trecut din momentul trecerii pe curenta | a
locomotivei EA 228 si pana la punerea locomotivei EA 650 in miscare;

Durata de timp scursa intre punerea pe liber a semnalului YIIIP si pana la punerea in miscare a
locomotivei EA 650 a fost de cateva secunde;

Dupa depasirea semnalului M20, nu a urmarit parcursul, neputind preciza pozitia macazului
nr.36, ci indicatia de liber “alb lunar” care era la semnal M26;

In zona diagonalei a franat rapid deoarece a simtit cd locomotiva a deraiat;

Are cunostinta de fisele PTE nr. 19 si 20 ale statiei Suceava;

Indicatia semnalului M20 era alb lunar”;

Dupa depasirea semnalului M20, a avut in vedere urmatorul semnal si a urmarit indicagia
acestuia;

Nu isi explica modul cum a deraiat la inima de incrucisare;

Nu a sesizat imediat angajarea pe linia directa;

La apropierea de semnalul M20, a avut in campul vizual urmatorul semnal care era M26 si era pe
liber si nu poate confirma pozitia macazului 36;

Nu poate confirma ca macazul 36 a fost pe 0 pozitie intermediara sau intredeschis;

A precizat ca indicatia semnalului M20 era permisiva, dar nu poate aprecia distanta vizibilitatii;
La oprirea in fata semnalului Y 111 P, semnalul M20 avea lumina albastra;

A mai efectuat manevra pe acelasi parcurs;

Nu cunoaste modul de functionare a instalatiilor SCB;

A considerat indicatia semnalului M 20 ca stins — ,,albastru” - deoarece indicatia de liber a
perceputo in deplasare pana la semnal;

Conform instructiei de semnalizare, indicatia semnalului M20 este considerata dubioasa;

In aceasta situatie, dupa depasirea semnalului Y 111 P, se urmareste indicatia semnalelor intalnite
in cale;

Sarcinile sefului de manevra si a manevrantului privind urmarirea indicatiilor semnalelor si a
parcursului 1n acest caz, revin mecanicului de locomotiva;

A avut in vedere indicatia semnalelor si comunicatiile prin RTF;

Comunicatiile prin RTF nu sunt de baza;

Nu a mentionat succesiunea in care le-a perceput si ca in acelasi timp a primit comunicatii prin
RTF;

A fost incredintat ca parcursul a fost corect executat;

S-a bazat in mare masura pe comunicatia RTF, indicatia de liber a semnalelor, considerand
parcursul efectuat in mod corect;

Potrivit instructiilor, convorbirile prin RTF sunt ajutatoare in activitatea de manevra si nu crede
ca s-a procedat corect;

Considera ca era in sarcina lui sa se convinga de acest parcurs;

A avizat prin RTF deraierea;

A pus locomotiva in miscare din fata semnalului YIIP in urma comunicatiilor cu IDM;

Nu s-a efectuat operatia de garare a trenului nr.17986 pe o linie libera de primire - expediere;

La plecare din H.m. Suceava Nord nu a solicitat ordin de circulatie.
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C.5.1.6 Din declarasiile mecanicului, de serviciu in conducerea locomotivei EA 228, se retin
urmatoarele aspecte:

A fost expediat din statia CFR Suceava in statia Hm Suceava Nord ca tren nr.17989 (EA 228 -
locomotiva izolata), cu semnale de circulatie, pe linia curenta I;

In momentul expedierii din statia CFR Suceava, locomotiva EA 650 era opritd la semnalul de
parcurs YIIIP;

S-a intersectat cu locomotiva EA 650 aproximativ in dreptul semnalului M18;

A auzit ca IDM i-a comunicat mecanicului de la locomotiva EA 650 ca parcursul este bun, avand
liber la linia 1.

C.5.1.7 Din declaratiile mecanicului de serviciu in conducerea locomotivei DA 1378, se retine:

A remorcat trenul R nr. 5571-2/5571 pe distanta Botosani - Suceava;

In jurul orei 17:12 - 17:15, in timp ce era stationat la linia I, in urma trenului de calitori IR
nr.1765, l-a auzit pe IDM comunicand urmatoarele: ”SCB-ul, Petrica, lasa toate asa si vino
incoace™;

Nu a auzit alte comunicari referitoare la trenul de calatori IR nr.1765.

C.5.1.8 Din declaratiile mecanicului de serviciu in conducerea locomotivei EC1 078, se retine:

A receptionat comunicatia efectuata de IDM, care a comunicat urmatoarele: "EA 650 aveti liber
la linia Il ocupata”, fara a receptiona raspunsul mecanicului de la locomotiva EA 650;

A receptionat o noud comunicare efectuatd de IDM, la care mecanicul de la locomotiva EA 650 a
raspuns ca nu poate veni la tren deoarece a deraiat;

De regula la schimbarea locomotivei la trenuri in statia CFR Suceava, locomotiva izolata ce
circula de la statia Hm Suceava Nord, este garatd pe linie libera, nefiind oprita in semnal de
parcurs.

C.5.1.9 Din declaratiile revizorului de serviciu de la revizoratul regional de siguransa circulayiei, se
refin urmatoarele:

A fost informat de catre seful statiei CFR Suceava ca mecanicul de la locomotiva EA 650, la
manevra de regarare pentru intrarea la linia la care se afla garnitura trenului de calatori IR
nr.1765, a depasit pe oprire semnalul M20, dupa care s-a produs deraierea peste diagonala 36-48;
A considerat, ca si cauza a deraierii, depasirea semnalului de manevra M20 in conditii
neregulamentare si din acest motiv a incadrat preliminar acest incident la art. 8 grupa B pct.2.2.;
A primit informatia ca trenul nr.17986 a ajuns in statia CFR Suceava la linia 3 si apoi a urmat
manevra de regarare a locomotivei EA 650;

Comisia de investigare a investigat fapta descrisa in avizarea initiala, intrucat nu s-a facut o alta
avizare pentru un incident in circulatie sau un accident;

Dupa ce s-au obtinut toate datele, pe langad incadrarea preliminard, se putea aviza si un alt
incident.

C.5.1.10 Din declaratiile membrilor comisiei de investigare initiala, se refin urmdatoarele:

Comisia de investigare a tinut cont de faptul ca locomotiva EA650 a fost in circulatie pana la
semnalul YIIP, de unde s-a inceput activitatea de manevra;

Luand in considerare conditiile de exploatare si activitatea intensa dintre cele doua puncte de
sectionare, denumirea de tren alocata locomotivelor izolate care fac activitate de manevra de la
Suceava Nord la Suceava si invers, in conditiile inexistentei liniei curente, este exagerata,
Locomotiva EA 650 a depasit semnalul YIIP pe indicatie de manevra, pe un parcurs inzavorat
pana la semnalul M20;

In cazul acestei investigatii s-a luat in considerare ca deraierea locomotivei EA 650 a avut loc ca
urmare a efectuarii unor parcursuri de manevra elementare;

Mecanicul de locomotiva si-a continuat mersul in baza indicatiei ,,alb” valabila pentru activitatea
de manevra, acest fapt fiind investigat ca incident la manevra,

Nu s-a procedat regulamentar si ca urmare s-a produs acest incident;

Nu s-a facut alta incadrare a acestui incident intrucat investigarea nu a fost finalizata datorita
divergentelor aparute intre membrii comisiei;

in timpul investigarii, membrii in comisie din partea SRTFC lasi, au solicitat reincadrarea
incidentului de la art. 8 grupa B punctul 2.2. la art.8 grupa B punctul 2.4., dar membrii din
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comisie si investigatorul principal din partea SRCF lasi, nu au fost de acord, pastrand incadrarea
initiala.

C.5.1.11 Din declaratiile sefului stagiei CFR Suceava, se refine:

= Nu existd reglementari in PTE care sa contravina instructiilor in vigoare;

= |DM a considerat ca trenul nr.17986 a garat in momentul in care a ajuns Y1IP si, in continuare, a
efectuat operatii de manevra pentru a duce EA 650 la linia II;

= Indrumitorul PTE nu permite incadrarea liniei dintre YIIP si M20 la categoria linie de primire;

= Considera ca IDM a procedat corect urmarind expedierea regulata a trenurilor de calatori.

C.5.1.9 Din declaratiile sefului Regulatorului de circulagiei CFR Suceava, se refin urmdatoarele:

= Locomotivele izolate circula, intre H.m. Suceava Nord si statia CFR Suceava, conform cu Anexa
3a, nr.crt.3 de la ,,Dispozitia privind punerea in aplicare a planului de mers al trenurilor” cu
numere prevazute din plaja 17600 — 17699;

= Pentru cazuri deosebite, cum a fost circulatia locomotivelor EA 650 si EA 228, se acorda trase
suplimentare introduse in sistemul informatic de RC Suceava, in acest caz numerele 17986
respectiv 19789;

= OQOperatorul RC a omis sa emita dispozitie scrisa pentru circulatia acestor doua trenuri
suplimentare.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor 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 administratorului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003- — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
administratorul de infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si
exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii §i exploatdrii sistemului de control al
traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare

cuprindea, in principal urmatoarele documente:

= declaratia de politica in domeniul sigurantei;

= registrul de evident a pericolelor proprii;

= manualul SMS;

=  obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei in perioada 2014 — 2017,

= strategia pentru tinerea sub control a pericolelor proprii identificate ca fiind inacceptabile si
nedorite;

= prioritati pentru tinerea sub control a pericolelor proprii identificate ca fiind inacceptabile si
nedorite a prioritatilor;

= plan de monitorizare pentru ducerea la indeplinire a prioritatilor de tinere sub control a
pericolelor proprii identificate ca fiind inacceptabile si nedorite;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii Ferate Iasi
au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare" pentru
perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale de Cai Ferate Iasi, sefii
compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de Management al
Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

B. La momentul producerii incidentului feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de calatori avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
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feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.I. nr.2179/2012)
privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile
ferate din Romania si detinea:

e Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0018 prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptarea sistemului de management
al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala
aplicabila;

e Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0099 prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER certifica acceptareca dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala aplicabila;

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal urmatoarele documente:

= declaratia de politica in domeniul sigurantei;

=  manualul SMS;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei stabilite la nivelul SNTFC;

= corelatia dintre cerintele Regulamentului 1158/2010 si cerintele standardului 1ISO 9001/2008 —
documentatia aferenta care descrie si reglementeaza cerintele celor doua sisteme;

= registrul riscurilor asociate sigurantei feroviare;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

C.5.3. Norme §i reglementari. Surse gi referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementiri:
- Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbundtitire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
H.G. Nr.117/2010;
- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007,
aprobat prin ordinul MTCT nr.2229/23.11.2006;
- Regulamentul de semnalizare nr.004, aprobat prin ordinul MTCT nr.1482/04.08.2006;
- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul MTCT nr.1816/26.10.2005;
- Instructiunile pentru programarea si analiza tehnico-operativa a circulatiei trenurilor —nr.099;
- Instructia 322 Privind utilizarea eficienta a instalatiilor de radiotelefoane, intretinere, depanarea
Operativa si repararea acestora;
- Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologicd a personalului cu
responsabilitati in SC;
- Instructia de manipulare a instalatiilor SCB din statia Suceava.
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele surse si referinte:
- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;
- rezultatele verificarilor efectuate dupa producerea accidentului feroviar la suprastructura caii si la
locomotiva implicata;
- examinarea $i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;
- chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii

Accidentul s-a produs in statia CFR Suceava pe breteaua 36-48-38-50, fara restrictii si limitari de
viteza sectia de circulatie Suceava — Pascani, pe care viteza maxima de circulatie a trenurilor de calatori,
conform Livretului cu mersul trenurilor Regio pe Sucursala Regionala CF lagi, este de100 km/h.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatii
La data producerii accidentului, instalatia CED din statia CFR Suceava era in stare normala de
functionare.
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C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
La locomotiva
Nu s-au semnalat probleme la locomotiva inainte de producerea accidentului.

La vagoane
Nu a fost cazul.

C.5.5. Interfaza om — magindg — organizatie

Personalul de locomotiva, care a condus si deservit locomotiva implicata in accident, detinea, la
data producerii accidentului, permise si autorizatii pentru prestatia efectuata, precum si avize medicale si
psihologice in termen de valabilitate.

Programul de lucru al personalului mentionat, anterior producerii accidentului, s-a efectuat cu
respectarea prevederilor OMT nr.256/2013.

Personalul de miscare din statia CFR Suceava aflat in serviciu la data producerii accidentului
feroviar, detinea autorizatii valabile pentru efectuarea serviciului, precum si avize medicale si
psihologice in termen de valabilitate.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Pe parcursul anilor 2015 si 2016 nu au mai fost cazuri de depasire a semnalelor de circulatie care
ordona oprirea, fara respectarea reglementarilor specifice, de catre trenuri aflate in circulatie, pe sectiile
de circulatie ale Sucursalei Regionala Cai Ferate lasi si nici pe alte sectii pe care desfasoara activitate
mijloace si personal apartinand SRTFC Iasi.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii

Avand in vedere caracteristicile liniei, prezentate la capitolul C.2.3.1.Linii in descrierea
echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului, precum si constatarile facute la
linie, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie, se
concluzioneaza ca starea tehnica a suprastructurii liniilor din parcursul locomotivei EA 650, aflata ca
tren nr.17986 in circulatie, nu putea determina sau influenta producerea accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalagiilor feroviare
Instalatiile feroviare au fost in stare tehnica corespunzatoare.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnici a locomotivei de remorcare a trenului
Starea tehnica a locomotivei implicata in producerea accidentului in stagia CF Suceava a fost
corespunzatoare.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Descrierea finala a langului de evenimente:

In urma constatarilor facute la fata locului la instalatiile de semnalizare, din discutiile avute cu
membrii comisiei initiale de investigare, din analiza documentelor puse la dispozitie si din chestionarele
personalului implicat, s-a putut stabili ca incidentul s-a produs in urmatoarele conditii:

La data de 08.02.2017 trenul de calatori IR nr.1765 a sosit in statia CFR Suceava la ora 17:08 la
linia II, fiind remorcat cu locomotiva EA 228. Inainte de sosirea trenului de calatori IR nr.1765 in statia
CFR Suceava, la ora 16:00, s-a solicitat de la Depoul Suceava Nord ca locomotiva EA 228 sa fie
inlocuita, din motive tehnice, cu locomotiva EA 650, prima urmand a iesi de pe garnitura trenului si a se
deplasa la Depoul Suceava Nord, iar locomotiva EA 650, care a iesit din Depoul Suceava Nord, trebuia
sa intre pe garnitura trenului IR nr.1765, pentru remorcarea acestuia.

Locomotiva EA 650 a fost expediatd din H.m. Suceava Nord la ora 17:04, ca tren nr.17986, cu
insuficient timp inainte pentru a se respecta procesele tehnologice de primire, garare si apoi regarare la
linia IT ocupata cu trenul IR nr.1765, pe care urma sa il remorce in continuare si care avea plecarea la ora
17:26. Pentru expedierea acesteia din H.m. Suceava Nord au fost actionate (conform instructiei de
manipulare a instalatiilor CED-CR 3) butoanele semnalului de intrare YIIIN si semnalului de iesire de
contra XRCIII, locomotiva izolati circuland in aceste conditii pana la semnalul YIIIP. n acelasi timp,
trenul de calatori IR nr.1765 era primit la linia Il din statia CFR Suceava.
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Dupa garare, locomotiva EA 228 care a remorcat trenul pe distanta lasi - Suceava a fost
expediata izolat ca tren nr.17989, in continuare spre H.m. Suceava Nord.

In aceste conditii, pentru a nu se intarzia plecarea trenului de calatori IR nr.1765 din statia CFR
Suceava, IDM a luat decizia ca sa introduca locomotiva EA 650 de la semnalul Y1IIP la linia Il, pe un
parcurs de manevra, in mod neregulamentar, inainte de a se finaliza circulatia trenului nr.17986 prin
consumarea intregului parcurs de primire si inainte de a fi garat la o linie libera de primire, din statie.

Mecanicul de la locomotiva EA 650 a acceptat efectuarea operatiei de manevra si a pus
locomotiva in miscare, depasind semnalul YIIIP in baza indicatiei permisive la manevra, dar ignorand
indicatia de oprire pentru circulatie pe care o avea acest semnal. Astfel locomotiva EA 650 urma sa fie
primita in statia CFR Suceava de pe linia curenta Il, din fata semnalului YIIIP, la linia Il peste garnitura
trenului de calatori IR nr.1765, pe un parcurs de manevra in care erau incluse semnalele de manevra
YIIIP, M20 si M26, in aceasta ordine.

Dupa ce locomotiva EA 228 care a remorcat trenul de calatori IR nr.1765 pana la statia CFR
Suceava a depasit zona de macazuri 36/48 38/50, IDM dispozitor a efectuat parcurs de manevra de la
semnalul YIIIP pana la semnalul M20 si in continuare de la semnalul M20 la linia Il pentru locomotiva
EA 650.

Cand IDM dispozitor a efectuat parcursul de manevra de la semnalul M20 la semnalul YII,
macazurile conjugate 36/48 nu s-au manevrat de pe pozitia pe directa ("+") pe pozitia in abatere ("-"),
ramanand pe frictiune datorita functionarii defectuoase a macazurilor in conditii de iarna cu temperatura
negativa si ninsoare.

IDM a observat acest lucru si, pentru a nu se arde motorul de la electromecanismul macazului 36,
a manipulat de la aparatul de comanda macazurile conjugate 36/48 Tnapoi in pozitia pe directd ("+").

In aceste conditii, s-au pus pe liber la manevra semnalele YIIIP si M26, semnalul M20
ramanand pe oprire datorita faptului ca nu erau intrunite toate masurile de siguranta cerute de instalatie
(macazurile nemanevrate in pozitia corecta si neinzavorate in parcursul comandat).

Mecanicul locomotivei EA 650 a inteles eronat ca intreg parcursul a fost efectuat si semnalele au
indicatii permisive pana la linia Il ocupata si a pus in miscare locomotiva fara a se mai convinge de
indicatia semnalului M20.

In timp ce IDM dispozitor a comandat de mai multe ori manevrarea individuald a macazurilor
conjugate 36/48 pe 0 pozitie pe care sa obtina control, mecanicul de locomotiva de la EA 650 a depasit
semnalul de manevra M20 care avea indicatia "albastru™ - "OPRESTE fara a depasi semnalul la
manevra!". Astfel in momentul in care a fost atacat macazul 36, acesta se afla in pozitie pe directa
("+") iar dupa trecerea primului boghiu, acest macaz s-a manevrat intre cele doua boghiuri ale
locomotivei pe pozitie in abatere ("-"), conform comenzii date pentru acces la linia Il.

In timpul deplasarii cu locomotiva, mecanicul nu urmirit cu atentie indicatia semnalului M20
(care a fost in permanenta pe oprire) avand in vedere si faptul ca niciuna dintre indicatiile acestui semnal
nu sunt vizibile din fata semnalului YHIP.

Acesta s-a bazat pe indicatiile permisive ale semnalelor YIIIP si M26 si nu a observat ca
semnalul M20 ordona oprirea si ca la atacarea macazului 36 locomotiva s-a inscris pe alt parcurs decat
cel care ducea la linia Il. Astfel a continuat mersul cu primul boghiu al locomotivei pe linie directa si cu
al doilea pe linie abatuta inca 45 metri, pana in zona inimii de incrucisare a macazului 50, unde aceasta
a deraiat de toate osiile.

In urma actiunii desfasurate, comisia de investigare a concluzionat faptul ci accidentul s-a
produs datorita unor erori umane (ale mecanicului de locomotiva si IDM) prin nerespectarea indicatiilor
de ,,rosu” - "OPRESTE fara a depasi semnalul!" de la semnalul YIIIP si "albastru™ -"OPRESTE fara a
depasi semnalul la manevra!" a semnalului M20 si a deciziei de a efectua manevra cu locomotiva EA
650 (aflata ca tren nr.17986), inainte ca aceasta sa fie garata in stagia CFR Suceava.

Membrii comisiei de investigare, numitd de catre Directorul General a AGIFER, au analizat
documentele din dosarul de investigare transmise in vederea solutionarii divergentei si au constatat, ca
fapta s-a produs in circulatia trenului nr.17986 (locomotiva electrica izolata EA 650), nu in activitatea de
manevra, aga cum, in mod eronat, a fost incadrata si avizatd de catre reprezentantii administratorului de
infrastructura publica.

Comisia initiala de investigare nu a luat in considerare faptul ca la momentul producerii
evenimentului (accidentului), locomotiva EA 650 se afla in circulatie ca tren nr.17986 care nu fisi
consumase integral parcursul de intrare si garare in stagia CFR Suceava.
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In aceste conditii a fost depistat un mod de lucru gresit prin combinarea celor doud activitati, de
circulatie si manevrd. Activitatea de manevra trebuia efectuata ulterior, dupa ce trenul nr.17986
(locomotiva electrica izolatd EA 650) a sosit in statie si a garat intre marcile de siguranta.

Acest caz se incadreaza ca accident feroviar la art.7 alin.(1) litera b) din Regulamentul de
investigare.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directa

Depasirea semnalului de parcurs YIIIP care indica oprirea, de catre locomotiva EA 650, urmata de
trecerea peste schimbdtorul de cale nr.36 al carui macaz propriu-zis era in timpul procesului de
manevrare de pe pozitia ,,+” pe pozitia ,,-”.

Factori care au contribuit:

1. Nefinalizarea operatiei de primire si garare a trenului nr.17986, locomotiva izolata EA 650, la
o linie de primire libera din statia CFR Suceava, prin neconsumarea integrala a parcursului de
intrare, inainte de a Incepe manevra de introducere a locomotivei la garnitura trenului de
calatori IR nr.1765, aflat in stationare la linia II;

2. Decizia impiegatului de miscare si acceptul mecanicului de locomotiva de a se trece de la
activitatea de circulatie la activitatea de manevra;

3. Lipsa de atentie a mecanicului de locomotiva la indicatia data de semnalul luminos de manevra
M20.

C.7.2. Cauze subiacente

= Nerespectarea prevederilor din , Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007” art.100 al.(1) si din ,, Regulamentul pentru circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - nr. 005~ art.170 referitoare la gararea trenului in
statie intre marcile de siguranta ale liniei de primire;

= Nerespectarea prevederilor din , Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201/2007 art.127 al.(1) litera a) referitor la urmarirea cu atentic a
indicatiilor semnalelor fixe si mobile;

= Nerespectarea prevederilor din ,, Regulamentul de semnalizare — nr.004” art.21 si art.22 ,Fig. 26.
OPRESTE fara a depasi semnalul!” referitoare la respectarea indicatiilor date de semnalele
luminoase.

C.7.3. Cauze primare:
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

In urma analizarii dosarului de investigare care a fost atasat solicitarii de solutionare a divergentei,
seful Serviciului Investigare Incidente Feroviare a constatat ca pentru preluarea investigatiei de catre
AGIFER si numirea unei noi comisii de investigare, sunt intrunite conditiile prevazute la art.72 alin.1 si
alin.2 din Regulament.

Membrii comisiei de investigare, numitd de catre Directorul General a AGIFER, au analizat
documentele din dosarul de investigare transmise in vederea Solutionarii divergentei si au constatat ca
fapta s-a produs in circulatia trenului nr.17986 (locomotiva electrica izolata EA 650), nu in activitatea de
manevra, asa cum, in mod eronat, a fost incadrata si avizatd de catre reprezentantii administratorului de
infrastructura publica.

In aceste conditii, comisia de investigare considera ci evenimentul produs este o deraiere de
vehicul feroviar din compunerea trenurilor aflate in circulatie si, ca atare, acesta se Incadreaza ca
accident feroviar la art.7, alin.(1), lit.b) din Regulament.

C.8. Observatii suplimentare:

Trenurile nr.17986 si respectiv nr.17989, au circulat intre H.m. Suceava Nord si statia CFR
Suceava, fara a avea dispozitie scrisa datd de operatorul RC pentru punerea in circulatie si fara ordine de
circulatie emise de catre IDM, incalcandu-se astfel prevederile din ,, Regulamentul pentru circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - nr. 005 ™.
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D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere cauzele si factorii care au generat accidentul feroviar, comisia de investigare
recomanda ASFR sd se asigure ca atat operatorul de transport feroviar cat si administratorul de
infrastructura dispun masurile necesare pentru tinerea sub control a riscurilor generate de nerespectarea
prevederilor privind modul de circulatie a trenurilor.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviarda Romana,
Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. si SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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