AVIZ

In conformitate cu prevederile 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 HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana-
AGIFER a desfagurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
15.02.2017, in jurul orei 06:26, in circulatia trenului de marfa nr.50477, apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Beclean pe Somes - Dej Calatori, la km 0+688, intre statia CFR
Dej Triaj si statia CFR Dej Calatori (linie simpla electrificatd), prin deraierea de primul boghiu, in
sensul de mers, al vagonului nr.84535489625-6 tip Eacs, al 4-lea vagon dupa locomotiva EA727.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strAnse si analizate informatii in legdtura cu
producerea accidentului n cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
Bucuresti 12 februarie 2018

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 integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 15.02.2017, in jurul orei 06:26, in circulatia trenului de marfia nr.50477,
apartinind operatorului de transport feroviar de marfa OTF UNICOM TRANZIT SA, prin
deraierea primului boghiu, al celui de-al 4-lea vagon din compunerea trenului.
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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana 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 Guvernului Romaniei 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 Hotardrea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea accidentelor si incidentelor.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2) din
HG nr.716/02.09.2015 si art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii
de accidente sau anumitor 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 siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei
feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
15.02.2017, in jurul orei 06:26, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, intre
statia CFR Dej Triaj si statia CFR Dej Calatori, la km 0+688 (linie simpla electrificatd), prin deraierea
primului boghiu, la cel de-al 4-lea vagon, in sensul de mers, al trenului de marfa nr.50477, apartinand
operatorului de transport feroviar OTF UNICOM TRANZIT SA si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din
Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Prin Decizia nr.223, din data de 17.02.2017, a fost numitd comisia de investigare compusa din
personal apartinand AGIFER, dupa cum urmeaza:

- Cristian GROZA investigator AGIFER investigator principal
- Macicasan VLADIMIR investigator AGIFER membru
- Liviu Alberto BULIGA investigator AGIFER membru
- Lucian TENA consilier Director General ~ membru

Datoritd unor motive obiective, componenta comisiei de investigare a fost modificatad prin Nota
nr.110/446/2017 din data de 11.09.2017 si Nota nr.110/31/2018 din data de 17.01.2018 comisia avand
urmadtoarea componenta:

- Cristian GROZA investigator AGIFER investigator principal
- Florin Vasile URIAN investigator AGIFER membru
- Liviu Alberto BULIGA investigator AGIFER membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 15.02.2017, ora 06:26, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia
de circulatie Beclean pe Somes — Dej Calatori, pe linia 416, intre statiile Dej Triaj — Dej Calatori (linie
simpld electrificatd), in circulatia trenului nr. 50477 apartiniand OTF UNICOM TRANZIT SA.,
remorcat de locomotiva EA 727, la km.0+688, s-a produs deraierea de primul boghiu al vagonului
nr.84535489625-6 tip Eacs, al 4-1ea vagon dupa locomotiva in sensul de mers al trenului.

Caseiu
Dej (Tria_]']:

Dej Calatori

Iclod

Bontida

MM B aciu T,  Jucu
a E.
Cluj Napoca Apahida

Imaginea 1 — pozitia geografica a locului producerii accidentului

Trenul de marfda nr.50477 (apartindnd operatorului de transport feroviar OTF UNICOM
TRANZIT SA) a circulat de la statia CFR Zalau Nord, avand ca destinatie statia CFR Calarasi Nord,
era compus din 34 vagoane si era remorcat cu locomotiva electrica EA 727.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau
raniti.

In urma avizirii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personalul din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romana - AGIFER, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar OTF UNICOM TRANZIT.

Cauza directd, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea flancului activ al ciupercii
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sinei de pe firul exterior al curbei de cétre roata atacantd (situata pe partea dreapta in sensul de mers al
trenului) de la vagonul nr.84535489625-6 ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si
sarcina ce actiona pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe roata atacanta s-a produs
in conditiile descarcarii puternice de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si a cresterii
fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factori care au contribuit:

- Incarcatura repartizata neuniform in vagon, evidentiata de raportul de sarcini intre roti
de 2,56 la 1, care era mai mare decat valoarea de 1,25 la 1 admisa 1n exploatare;

- Depasirile valorilor tolerantelor admise in exploatare pentru geometria caii, fapt care a
amplificat miscarile dinamice laterale ale vagonului;

Cauze subiacente

- Nerespectarea de catre incarcator a regulilor de 1incarcare stabilite prin Metoda de incarcare
1.11.1 din ANEXA 1l RIV - Volumul 2, referitoare la modul de incarcare a deseurilor metalice
usoare;

- Nerespectarea prevederilor pct. 3.3 Repartizarea incarcaturii - din Anexa Il RIV-Volumul 1,
referitoare la raportul maxim admis intre sarcinile pe rotile aceleiasi osii;

- Nerespectarea de catre OTF a prevederilor din Conventia incheiata cu Expeditorul, privitoare la
verificarea modului de incarcare a vagonului deraiat;

- Incilcarea de citre OTF a prevederilor art. 34 (2) din Regulamentul de Transport, privitoare la
acceptarea la transport a marfurilor numai daca sunt respectate conditiiile speciale din
dispozitii legale;

- Nerespectarea prevederilor art.7B, pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989 cu privire la tolerantele pozitiei caii
in plan, pentru valorile sagetilor vecine;

Cauze primare

- Nedistribuirea catre personalul propriu de catre OTF, a responsabilitatilor privind verificarea
modului de incarcare al marfii de tip span (deseuri metalice usoare) si a responsabilitatilor
privind predarea-primirea expeditiilor cu marfa de tip span, fiind incalcate astfel prevederile
pct. 1 de la Anexa 3, din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara;

- Nedistribuirea catre personalul propriu de catre Administratorul de infrastructura, a
responsabilitatilor privind verificarea geometriei cdii si modul in care trebuie tratate
neconformitatile constatate cu ocazia acestei verificari, fiind incélcate astfel prevederile pct. 1
de la Anexa 3, din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviarda,

- Neaplicarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/2003, document asociat
al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de
intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ”"CFR” SA, referitoare la
dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii in raport cu volumul de lucrari.



Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor din Regulamentul de Investigare, avand in vedere activitatea
in care s-a produs, fapta se clasifica accident feroviar, la art.7, alin.(1), lit.b

Recomandari de siguranta

A) Comisia de investigare considera ca SMS al SC UNICOM TRANZIT SA nu a fost
realizat in conformitate cu prevederile Legii 55/2006 privind siguranta feroviara. Astfel,
deraierea vagonului nr.84535489625-6 s-a produs pe fondul lipsei unor proceduri scrise in
cadrul SMS al SC UNICOM TRANZIT SA, prin care sa se faca distribuirea catre personalul
propriu a responsabilitatilor privind admiterea la transport a vagoanelor incarcate cu deseuri
metalice usoare incarcate 1n vrac;

Totodata , comisia de investigare a constatat ca in Registrul de evidenta a pericolelor
proprii al SC UNICOM TRANZIT SA, nu este identificat pericolul generat de nerespectarea
normelor privind admiterea la transport a vagoanelor incarcate cu deseuri metalice usoare
incdrcate in vrac.

In acest sens, comisia de investigare adreseaza catre ASFR urmatoarea
Recomandare de siguranta:

sa solicite SC UNICOM TRANZIT SA revizuirea sistemului de management al sigurantei si
efectuarea unei analize de risc privind pericolele asociate pentru cazul admiterii la transport a
vagoanelor Incarcate cu deseuri metalice usoare incarcate in vrac, care nu respectd prescriptiile
de Incarcare;

B) Comisia de investigare considera ca SMS al CNCF ,,CFR” SA nu a fost realizat in
conformitate cu prevederile Legii 55/2006 privind siguranta feroviara. Astfel, deraierea
vagonului nr.84535489625-6 s-a produs pe fondul lipsei unor proceduri scrise in cadrul SMS al
CNCF ,,CFR” SA, prin care sa se faca distribuirea catre personalul propriu a responsabilitatilor
privind verificarea geometriei caii si modul in care trebuie tratate neconformitatile constatate cu
ocazia acestei verificari;

Totodata, comisia de investigare a constatat ca in Registrul de evidenta a pericolelor
proprii al Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, nu este identificat pericolul generat de
nerespectarea normelor privind calitatea geometriei caii.

In acest sens, comisia de investigare adreseaza citre ASFR urmitoarea
Recomandare de siguranta:

sa solicite CNCF ,,CFR” SA revizuirea sistemului de management al sigurantei si efectuarea
unei analize de risc privind pericolele asociate pentru cazul depasirii tolerantelor, specifice
geometriei caii;



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 15.02.2017, trenul de marfa nr.50477, apartinand operatorului de transport feroviar
SC UNICOM TRANZIT SA, a fost expediat de la statia CFR Zalau Nord si avea ca destinatie statia
CFR Calarasi Nord. Trenul era remorcat cu locomotiva EA727 apartinand operatorului de transport
feroviar SC UNICOM TRANZIT SA, aceasta fiind condusa si deservitd de personal apartinand
aceluiasi operator de transport feroviar. Trenul a circulat in conditii normale pana in statia CF Dej
Triaj, de unde a fost expediat spre statia CF Dej Calatori in jurul orei 6:10.

In timpul circulatiei trenului intre statia CF Dej Triaj si statia CF Dej Calatori, IDM a observat
pe luminoschema ca sectiunea izolatd 3T a devenit ocupata si a ramas 1n aceasta stare dupa ce trenul a
parasit sectiunea. Din aceasta cauza, IDM a solicitat interventia organelor SCB, care au constatat urme
de deraiere si au raportat acest fapt catre personalul responsabil cu circulatia trenurilor. Fiind avizati
despre aceasta imprejurare, personalul care dirija circulatia in cadrul Regionalei CFR Cluj, a luat
masuri de oprire a trenului de marfa nr.50477 in hm. Jucu in jurul orei 7:35, deoarece mecanicul de
locomotiva nu stia cd deraiase un vagon din trenul pe care il conducea.

Deraierea a avut ca urmari afectarea suprastructurii feroviare pe o lungime de aproximativ 260
m.

Ca urmare a producerii acestui accident pe zona schimbatorului de cale 3 T din statia Dej
Calatori a fost introdusa o restrictie de 15 km/h in data de 15.02.2017 incepand cu ora 8:35 pentru

executarea lucrdrilor de reparatie a suprastructurii caii, restrictie care a fost ridicata la ora 15:00.

Urmarea producerii acestui accident feroviar au Intarziat 10 trenuri de calatori cu un total de
112 minute.

Nu s-au inregistrat victime sau ranifi ca urmare a producerii acestui accident.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Cluj, pe linia 416 (linie curenta, simpla electrificatd) intre statiile Dej Triaj — Dej Calatori.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt In
administrarea CNCF ,,CFR” S.A. - Sucursala Regionald CF Cluj. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii Dej Calatori,
apartinand Sectiei L7 Dej.

Locomotiva EA727 care a remorcat trenul de marfa nr. 50477 este proprietatea operatorului de

transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA.

Vagoanele din compunerea trenului de marfd nr.50477 sunt din seria Eacs, proprietatea
operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50477 a fost compus din 34 vagoane, 136 osii, 116 tone si avea 518 m
lungime. Trenul avea masa franatd automat necesara dupa livret 1074 t - de fapt 1953 t, masa franata
de mana dupa livret 215 t - de fapt 740 t si a fost remorcat de locomotiva EA 727.

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

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului ciii in zona producerii deraierii




Proiectia in plan orizontal a traseului cdii ferate
Traseul caii ferate al zonei in care s-a produs deraierea, este compus din doua curbe de acelasi
sens cu deviatie dreapta, care sunt delimitate de pozitiile km 0+448+0+638 si km 0+668+1+108.

Intre cele doua curbe existd o zona de aliniament de 30 m, in cuprinsul cireia era montat un pod
provizoriu tip G22

Raportat la sensul de mers al trenului

Prima curbd, in sensul de mers al trenului, este compusa din 3 raze circulare, respectiv R4=380 m
R3=430 m si R»=360 m. Aceste raze circulare se racordeaza atat intre ele cat si cu aliniamentele
adiacente prin intermediul unor curbe de racordare cu lungimi diferite.

Deraierea s-a produs la km 0+688, in cuprinsul curbei compusa din razele circulare Rs-R3-Rz pe
zona curbei de racordare dintre portiunea cu raza circulard R=360 m si aliniament.

Suprainaltarea (h) si supralargirea (S) pentru raza circulara R2 au valorile h=75 mm; s= 0 mm.
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Imaginea 2 — traseul cdii in zona producerii deraierii

Profilul longitudinal al traseului caii ferate

In profilul longitudinal traseul caii ferate in zona producerii deraierii este in declivitatea de 2,5
%o (panta in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii cdii in zona producerii deraierii
In zona producerii accidentului suprastructura caii ferate este alcatuita din :

- sine tip 60, cale cu joante, lungimea sinelor este de 25 m, sinele montate pe traverse de beton
armat T26 si traverse de lemn, prindere indirecta tip K si elastica tip SKL 12.
- pozitia kilometrica a punctului deraierii, respectiv km 0+688, este in cuprinsul curbei formata

din 3 raze circulare si coincide ca pozitie kilometrica, cu punctul caracteristic R3Co al curbei prin care
se face racordarea intre aliniament si raza circulara R.=360 m.
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Imaginea 3- elementele geometrice ale curbelor

La data producerii deraierii intre statiile CFR Dej Calatori-Dej Triaj circulatia feroviara se facea
cu restrictie de viteza de 10 km/h pe zona km 0+630-0+680 datorita modificarii geometriei initiale a
traseului caii facuta pentru introducerea in cale a unui pod provizoriu tip G22, in afara acestui interval,
viteza era de 50 km/h.

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia de la statia CFR Dej Triaj la statia CFR Dej Calatori se realizeaza in baza Blocului
de Linie Automat (BLA).

C.2.3.3. Material rulant

Vagonul deraiat in accidentul feroviar era proprietatea operatorului de transport feroviar de
marfa SC UNICOM TRANZIT SA si avea urmatoarele caracteristici:

- vagon seria Eacs;

- boghiuri tip Y25Cs;

- roti cu bandaj aplicat;

- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,29 m;

- taravagonului: 22,5 t;

- frana tip KE-GP;

- ultimarevizie de tip RP a fost efectuata la data de 20.01.2012 la operatorul economic
identificat prin acronimul GPL;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
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radiotelefon care erau in stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de Investigare, in urma caruia la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF
,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj - administratorul infrastructurii feroviare publice,
operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA, Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Romana si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana.

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

In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara si la 1 vagon.

Valoarea estimativd a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport, comunicatd de partile
implicate este de 11.052 lei.

Aceasta valoare are in vedere cheltuielile pentru refacerea infrastructurii feroviare si cele aferente
vagonului deraiat, conform documentelor transmise de partile implicate si existente la dosarul de
investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara intre statia CFR Dej Triaj si statia CFR
Dej Calatori, nu a fost inchisa insa s-a circulat pe baza de cale libera din cauza defectarii instalatiilor
BLA.

Din cauza producerii accidentului, au fost produse urmatoarele consecinte in circulatia
trenurilor:

= trenuri Intarziate: 10 trenuri de calatori cu 112 minute.
= trenuri anulate: 1 tren de marfa.
= trenuri suplimentare: nu a fost cazul.

C.4. Circumstante externe
La data de 15.02.2017, la ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea in zona a fost buna,

cerul acoperit, iar temperatura aerului a fost in jur de -10 ° C.
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost in conformitate cu prevederile

reglementdrilor specifice in vigoare.
C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar
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Din declaratiile personalului de locomotiva au rezultat urméatoarele aspecte relevante:
Dupa plecarea trenului din stagia CFR Dej Triaj, a circulat fara sa constate ceva deosebit pana in
statia Jucu, unde a fost oprit de catre IDM , 1n vederea verificarii trenului;

Din declaratiile personalului cu responsabilitati de conducere au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Confirma faptul ca SC UNICOM TRANZIT SA, avea obligatia ca in cadrul SMS sa
intocmeasca proceduri prin care sa distribuie responsabilitatile catre personalul propriu;

Confirma faptul ca SC UNICOM TRANZIT SA, nu are in cadrul SMS proceduri prin care sa
distribuie catre personalul propriu, responsabilitatile privind verificarea vagoanelor incércate cu
marfa usoara vrac de tip span;

Este de acord ca potrivit Acordului incheiat cu expeditorul si Regulamentului de Transport, SC
UNICOM TRANZIT SA prin personalul propriu, avea obligatia sa verifice modul de incarcare al
vagonului incarcat cu marfd usoarda vrac de tip span si sa refuze la transport dacd marfurile erau
incdrcate necorespunzator;

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

Din declaratiile personalului de miscare au rezultat urmatoarele aspecte relevante:
La trecerea trenului 50477 s-a observat pe luminoschema ca sectiunea izolata 3T a devenit
ocupatd si a ramas in aceasta stare. Din aceasta cauza, a solicitat interventia organelor SCB;

Din declaratiile personalului SCB, au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

A fost avizat de catre personalul de miscare privind aparitia deranjamentului la sectiunea izolata
3T. La verificarea pe teren a gasit linia liberd, insa a gasit urme pe piatra spartd si traverse, care
proveneau de la o deraiere, fapt pe care l-a adus la cunostinta organelor superioare;

Din declaratiile personalului L, au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Cu ocazia masuratorilor efectuate in zona punctului ,,0”, in perioada de dinaintea producerii
accidentului, a reiesit cd valorile masuratorilor efectuate nu se incadrau in tolerantele admise in
exploatare intre sdgetile vecine, intre sageata maxima si sdgeata minima.

In luna mai 2016 si in luna noiembrie 2016, inainte de data producerii accidentului, Laboratorul
de masurarea geometriei caii a executat masuratori pentru stabilirea elementelor geometrice ale curbei
si le-a transmis Sectiei de intretinere L7 Dej, constatand depasirea tolerantelor in exploatare pentru
valorile sagetilor vecine, depdsirea tolerantelor in exploatare intre valoarea sdgetii maxime si minime
pe curba;

Reviziile chenzinale si masuratorile aferente, nu se pot desfasura instructional, din cauza
faptului ca in cadrul districtului de intretinere nu exista suficient personal;

Personalul sectiei de intretinere, admite ca erau depasite tolerantele admise in exploatare la
valorile masuratorilor efectuate pentru nivel si sageatd, consemnate in condica de masurare a
districtului, pentru curba de racordare pe care s-a produs accidentul;

Personalul sectiei de intretinere care se ocupd cu mentenanta liniei, este de acord ca starea
tehnica necorespunzdtoare a liniei, respectiv neconformitdfile la sageata consemnate in condica
districtului, au putut fi printre cauzele care au produs deraierea;

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii accidentului feroviar din data de 15.02.2017, CNCF ,,CFR”-S.A. in calitate de
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administrator al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a
ordinului ministrului transporturilor nr.101 / 2008 pentru aprobarea Normelor privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului / gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania,
aflandu-se 1n posesia:

- Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA 09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

- Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB 15003 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de administratorul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare.

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

e declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

e manualul de management;

e obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management
al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuata in
conformitate cu cerintele relevante, constatandu-se faptul cd, pentru a indeplini aceste cerinte,
administratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura
Operationalda cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor
relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

in Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/documentele de referintd si Instructia de intretinere a liniilor
ferate nr. 300/2003. Aceasta instructie este folosita de catre CNCF ,,CFR” SA ca si cod de practica in
cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare.

In urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionalad de Cai Ferate Cluj S-a constatat ca, nu sunt
respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instructia pentru intretinerea liniilor ferate
nr.300/2003), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practicd pentru
districtul de intretinere si reparare linii Dej Célatori.

Din documentele solicitate Sectiei L7 Dej in subordinea careia se afla districtul de intretinere si
reparare linii Dej Calatori, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitdti a rezultat ca:

1. Districtul de intretinere si reparare linii Dej Calatori are in intretinere: 54,485 km conventionali.

2. La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de:

- 1 sef district linii;
- 1 sef de echipa;

- 4revizor de cale;
- 7 meseriasi cale;

Conform capitolului V- ,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a

suprastructurii cdii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/2003 si a numarului
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de kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii Dej Calatori a rezultat ca,
numarul de meseriasi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale feratd aferente
districtului este de 40 meseriasi intretinere cale. La data producerii accidentului, districtul de linii
Dej Calatori avea angajati un numar de 7 meseriasi intretinere cale;

3. Numarul mediu de meseriasi cale prezenti zilnic la serviciu oscila intre 4+5 meseriasi cale.
Acest numar de personal muncitor, raportat la volumul de lucrari recenzate era insuficient. De
asemenea, pentru unele categorii de lucrari, numarul de meseriasi de cale existent nu asigura
numarul pe care trebuia sa il aiba formatia minimd de muncitori pentru executarea respectivelor
lucrari.

4. Datoritd numadrului redus de personal muncitor, a cantitdtilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a cdii si in lipsa unei dotari
tehnice adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in
conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale
necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii, executarea ciclica a
unor lucrari de reparatie periodica a caii, etc.).

Membrii comisiei de investigare considera ca lipsa reparatiilor planificate precum si necorelarea
numadrului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de intretinere si reparatie periodicd a caii,
periodicitatea executarii acestora si cantitatile de materiale rezultate in urma recensamintelor efectuate
in conformitate cu prevederile codurilor de practica, constituie sursa de pericole cu implicatii directe in
deraierea trenurilor.

Potrivit pct. 1 de la Anexa 3, din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, ....Sistemul
de management al sigurantei trebuie documentat in toate partile relevante si descrie in special
distributia responsabilitatilor in organizatia administratorului de infrastructura ......"

In corelatie cu acest paragraf din Legea nr. 55/2006, se concluzioneazi cia CNCF ,,.CFR” SA
era obligatd sa emita proceduri prin care sa faca distribuirea catre personalul propriu a
responsabilitatilor privind efectuarea masuratorilor la linie, interpretarea valorilor obtinute si luarea
masurilor necesare pentru menginerea in sigurantd a liniei.

Pe parcursul investigatiei, a fost constatat cd nu sunt cuprinse in cadrul SMS, proceduri cu
atributiunile Laboratorului de masurat geometria caii. Totodatd nu sunt reglementate in cadrul SMS,
circuitul documentelor emise de catre Laboratorul MGC precum si modul in care trebuie tratate
documentele de catre destinatari. Astfel, s-a constatat ca Laboratorul de masurat geometria caii a facut
masuratori Tnainte de producerea deraierii pe portiunea respectivd de linie si a constatat neconformitati
la linie. Cu toate ca rezultatul masuratorilor indica neconformitati la linie, niciuna dintre structurile
organizatorice ale Sucursalei Regionale CF Cluj, nu a luat masuri pentru punerea in siguranta a liniei,
pe fondul lipsei din cadrul SMS a procedurilor privind tratarea acestor situatii.

Dintre elementele de baza ale SMS fac parte si procedurile, metodele pentru realizarea evaluarii
riscului si pentru punerea 1n aplicare a masurilor de control al acestuia.

Analizand prevederile procedurii operationale PO SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de
siguranta feroviara” precum si modul de aplicare a acestora, in cazul manifestarii defectelor
geometriei caii, comisia de investigare a constatat ca nu au fost identificate pericole generate de
mentinerea in exploatare a valorilor sagetilor vecine pe racordarile curbei, a caror dimensiune este
situatd in afara tolerantelor, asa cum este specificat in Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii — Linii cu ecartament normal nr.314/1989, instructie ce constituie un
cod de practica In cadrul SMS. Astfel, in ,,Registrul de evidenta a pericolelor proprii”, intocmit
conform procedurii mai sus amintite, nu este identificat pericolul generat de nerespectarea normelor

privind calitatea geometriei caii.
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B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport
B.1. Organizaria cadru

La momentul producerii accidentului 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 Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in
vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120150023, valabil pana la data de
01.01.2018 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220170068, valabil pana la data de
31.07.2017 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationala aplicabila.

Norme nationale relevante privitoare la controlul riscurilor si la obligatia de distribuire catre personalul
propriu, a responsabilitatilor

Potrivit Art.4(3) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara,

., Responsabilitatea exploatarii sigure a sistemului feroviar si a controlului riscurilor asociate
cu acesta apartine ....... operatorilor de transport feroviar, care au obligatia sa puna in aplicare
masurile necesare de control al riscurilor, ......precum si sa instituie sisteme de management al
sigurantei...... Fara sa aduca atingere .... fiecare operator de transport feroviar sunt responsabili de
partea lor de sistem si de exploatarea in siguranta a acestuia, ......

In corelatie cu acest paragraf din Legea55/2006, se poate concluziona ci SC UNICOM
TRANZIT SA era responsabila cu exploatarea sigura si cu controlul riscurilor in legatura cu primirea
expeditiei si cu modul de incarcare al marfii in vagoane.

Potrivit pct.1 de la Anexa 3, din Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, ....Sistemul de
management al sigurantei trebuie documentat in toate partile relevante si descrie in special distributia
responsabilitatilor in organizatia ...... operatorului de transport feroviar. ... ”

In corelatie cu acest paragraf din Lege, se concluzioneazi ca SC UNICOM TRANZIT SA era
obligata sd emita proceduri prin care sa faca distribuirea catre personalul propriu, a responsabilitatilor
de primire a expeditiei si de verificare a modului de incarcare al marfurilor.

Norme nationale relevante privitoare la obligatia de a verifica modul de incdrcare al marfurilor.
Acceptarea la transport a marfurilor.

Potrivit definitiei de la art.36(1) din Regulamentul de Transport , ” Prin expeditie se intelege
marfa incarcata in mijlocul de transport, cu respectarea prevederilor prezentului regulament....” . Din
definitie rezultd ca numai dupd ce respectd prevederile din Regulamentul de Transport, o marfa
incdrcatd poate fi considerata expedifie.

Tot in Regulamentul de Transport la art. 36(6) este precizat ca, modul de incarcare a marfii se
face conform RIV - Anexa Il, de unde tragem concluzia ca respectarea modului de incarcare stabilit
prin RIV - Anexa Il, este 0 conditile necesar de indeplinit pentru ca o marfa incarcata sa poata fi
consideratd expeditie.
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Acceptarea la transport a marfii incarcate si asumarea de catre OTF a faptului cd marfa
indeplineste toate conditiile regulamentare pentru a fi o expedifie, se face in cadrul operatiunilor de
predare-primire a expeditiilor. Aceasta operatiune se executd in comun de catre Expeditor si OTF,
potrivit art.36(2) din Regulamentul de Transport: “Predarea-primirea expeditiilor se va efectua ....
intre operatorii de transport feroviar si clienti”.

Intrucat obiectul predarii-primirii in vederea acceptrii la transport sunt expeditiile (adica marfa
incarcata regulamentar), obligatia de a verifica dacd marfa incarcata respecta intocmai conditiile de
incarcare pentru a fi consideratd o expeditie , revine OTF. Exista o singura exceptare privind obligatia
OTF de a verifica modul de incarcare al marfii, aceasta fiind prevazuta prin Norme uniforme marfa 7:
., Marfurile incarcate in mijloacele de transport inchise..... se iau in primire de cdtre operatorul de
transport feroviar de marfa fara a se verifica ..... modul de incdrcare. ...” . Insi aceastd exceptiec nu
este aplicabila in cazul de fata, intrucat vagonul deraiat era deschis si putea fi verificat.

Acceptarea la transport a marfurilor, este reglementata la art.34 din Regulamentul de Transport.
Acolo se precizeaza ca ,,marfurile pentru care sunt stabilite conditii speciale prin dispozitii legale pot
fi transportate in conditiile prezdazute de aceste dispozitii....”, de unde rezulta ca nu pot fi acceptate la
transport marfurile care sunt neconforme fatd de conditiile speciale.

Pentru deseurile metalice usoare incarcate in vrac-span, sunt stabilite conditii speciale privind
modul de incarcare, stabilite prin Metoda de incarcare 1.11.1 din ANEXA Il RIV - Volumul 2. Astfel,
deseurile trebuie sa fie uniform repartizate in vagon. Deoarece spanul incarcat in vagonul deraiat era
repartizat neuniform, acesta nu indeplinea conditiile privind modul de incarcare si rezulta cd vagonul
respectiv trebuia sa nu fie acceptat la transport de catre OTF.

Norme interne ale SC UNICOM TRANZIT SA, care au legitura cu verificarea modului de incircare al
marfurilor.

Regulile privitoare la predarea-primirea expeditiilor intre SC UNICOM TRANZIT SA si
exepeditorul SC Silcotub SA, sunt previazute in ACORDUL CADRU si Contractul incheiate la
21.12.2015 intre cele doua parti.

In aceste documente, la capitolul ,,OBLIGATIILE PRESTATORULUI”, este prevazutd pentru
SC UNICOM TRANZIT SA obligatia ,,Sa verifice si sa raspunda de modul in care este efectuata
incarcarea-desciarcarea vagoanelor si modul de asigurare al marfii;”

Potrivit prevederilor art.36 (2) din Regulamentul de transport ,, Predarea-primirea expeditiilor
se va efectua ...,in locul si in conditiile stabilite prin comanda sau prin conventii incheiate intre
operatorii de transport feroviar si clienti.”.

Coroborand Norma nationala cu Contractul intre parti, comisia de investigare concluzioneaza ca
SC UNICOM TRANZIT SA trebuia sd verifice modul de incarcare a marfii in vagon si sa primeasca la

transport vagonul, numai daca acesta indeplinea cerintele pentru care era verificat.

Instructii specifice de serviciu

In ceea ce priveste instructiile specifice de serviciu care prevad obligatii profesionale, comisia
de investigare face o serie de precizari dupa cum urmeaza.

In conformitate cu art.44(2) lit. g din Regulamentul pentru circulatia trenurilor nr.005/2006,
Seful de manevra are obligatii privind ,,verificarea vagoanelor in vederea constatarii cazurilor de
incarcatura deplasata”. Comisa de investigare considera ca art.44(2) lit. g din Regulamentul pentru
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circulatia trenurilor nr.005/2006, este aplicabil in cazul marfurilor de tip obiecte individuale, pachete,
legaturi, baloti, stive, etc., care trebuie asigurate contra deplasarilor potrivit Anexei II RIV si nu este
aplicabil pentru marfurile vrac (deseuri metalice usoare — span), care se supun obligatiei de a fi
repartizate uniform si nu obligatiei de a nu fi deplasate.

Pentru functiile de RTV, Sef de manevra si Manevrant, nu exista in instructiile specifice de
serviciu, obligatia profesionald de a executa operatiunea de predare-primire a expeditiilor si de a
verifica modul de incdrcare a marfurilor in vagoane. In acest sens, comisia de investigare considera ca,
numai in cazul in care OTF ar fi emis proceduri privitoare la distribuirea catre functiile de RTV, Sef de
manevra si Manevrant, a responsabilitatilor de primire a expeditiei si de verificare a modului de
incarcare al deseurile metalice usoare incarcate in vrac-span, aceste functii ar fi avut obligatia sa
cunoasci si sd execute operatiunile respective. Intrucat in cazul investigat aceste proceduri au lipsit,
comisia de investigare considera ca operatiunile de predare-primire, de verificare a modului de
incarcare a deseurilor metalice usoare incarcate in vrac-gpan si de admitere la transport, nu constituiau
sarcini de serviciu pentru functiile de RTV, Sef de manevra si Manevrant.

B.2. Modul in care sunt date si duse la indeplinire ordinele

Registrul de riscuri si proceduri din cadrul SMS al SC UNICOM TRANZIT SA.

In Registrul de riscuri din cadrul SMS, este inregistrat pericolul ,,6.2. Indrumarea vagoanelor a
caror incarcare nu a respectat modul de aranjare si asigurare a marfii in vagon”.

Pentru diminuarea acestui pericol, in Registrul de riscuri este nominalizat ghidul de practica
Anexa Il RIV.

Pentru adresarea pericolului mentionat, au fost emise de catre SC UNICOM TRANZIT SA o
Procedura si o Instructiune. Acestea sunt ,.Procedura operationald privind predarea-primirea
expeditiilor intre personalul SC UNICOM TRANZIT SA si personalul clientilor sai - PO 04/2013” si
LHInstructiunea de lucru — Modul de incarcare a vagoanelor E/4 osii cu deseuri de teava — IL-06/2016"

In Procedura PO-04/2013, la punctul 2 - Domeniu de aplicare, este previzut ci respectiva
procedura ,,se aplicd .... In cazul in care nu existd incheiate conventii de predare-primire intre UTZ si
clienfi”. Din cele mentionate anterior, rezulta ca procedura amintita nu este aplicabild in cazul
expeditorului SC Silcotub SA, deoarece exista deja un ACORDUL CADRU si un Contract incheiate in
21.12.2015, care include reguli de predare-primire.

In ceea ce priveste Instructiunea de lucru IL-06/2016, scopul acesteia este reglementarea
incarcarii de deseuri de teava cu diferite diametre. Din cele mentionate anterior rezultd ca
instructiunea amintitd nu este aplicabila in cazul analizat, deoarece incarcatura la vagonul deraiat nu
era deseuri de teava cu diferite diametre, ci era spanul, care este alt tip de marfa decét cea reglementata
prin instructiune.

Prevederi din fisa postului

In fisa postului de la functia sef de manevri angajat la SC UNICOM TRANZIT SA, este
prevazuta obligatia de serviciu privind ,,verificarea vagoanelor in vederea constatarii cazurilor de
incarcatura deplasata”. Comisa de investigare considera ca aceastd obligatie, se refera la cazul
marfurilor de tip obiecte individuale, pachete, legaturi, baloti, stive, etc., care trebuie asigurate contra
deplasarilor potrivit Anexei II RIV si nu si nu se referd la marfurile vrac (deseuri metalice usoare —
span), care se supun obligatiei de a fi repartizate uniform si nu obligatiei de a nu fi deplasate.
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In fisa postului de la functia manevrant angajat la SC UNICOM TRANZIT SA, este previzuta
obligatia de serviciu ca sa “verifice vagoanele sau grupurile de vagoane inainte de inceperea
manevrei”. Comisia de investigare considera ca aceasta obligatie nu se refera la verificarea modului de
incarcare al vagoanelor ci la atributiile specifice partidei de manevra privind identificarea sabotilor de
mana, verificarea legarii vagoanelor, etc...

Reglementiri interne ale SC UNICOM TRANZIT SA privind luarea in primire a vagoanelor.

Din documentele puse la dispozitie, comisia de investigare retine instructiunea de lucru IL-
06/2016, in care sunt instructiuni detaliate privind verificarea modului de Incarcare si repartizare in
vagon, a marfii de tip deseuri de teava. Comisia de investigare retine ca exista un Registru asociat
instructiunii de lucru IL-06/2016, in care personalul de la SC UNICOM TRANZIT SA, inscria
vagoanele acceptate la transport. Din Registrul mentionat, lipseste insd o rubricd cu mentiuni
referitoare la modul de incarcare a marfii in vagon, deci nu rezulta dacd vagonul respectiv a fost
incarcat corespunzator sau nu, cu marfuri usoare vrac. Totodata comisia de investigare a constatat ca
pentru acest Registru lipsesc reguli scrise privind modul de completare pentru vagoane incarcate cu alte
marfuri decat deseurile de teava.

Comisia de investigare a constatat cad pentru marfuri vrac (cu care erau Incarcate vagonul
deraiat), nu au fost emise instructiuni privind verificarea modului de incarcare si repartizare in vagon.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinge 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 Ordinul MLPTL nr.1186 din

29.08.2001,

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor nr.005/2006;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

Regulamentul 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 Romania, aprobat prin

HG nr.117/2010;

e Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,

nr.314/1989;

Instructiuni pentru restrictii de viteza , inchideri de linii si Scoatere de sub tensiune nr. 317/2004;

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003;

Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

NT - Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de cale

ferata normala, editia 1990;

Regulamentul privind transportul pe caile ferate din Roméania din 20.01.2005

e Acordul asupra schimbului si utilizarii vagoanelor de marfa intre intreprinderile feroviare (RIV) -
anexa nr. IT «Incarcarea vagoanelor de marfa (prescriptii de incarcare)».

e Normele uniforme privind transporturile pe caile ferate din Romania, aplicabile operatorilor si
beneficiarilor de transport feroviar de marfa din 19.07.2007

e Legeanr. 55/2006 privind siguranta feroviara

surse si referinge
o declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
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o fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si pentru vagonul deraiat;

procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru;

documentele insotitoare ale trenului;

Dinamica Vehiculelor de cale ferata - loan Sebesan - Editura Tehnica Bucuresti 1995;

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

Prima urmd de deraiere a fost identificata la km 0+688 (corespunzator punctului de masurare
,0”, punct situat pe curba de racordare, a unei curbe cu raza de 360 m), urma produsa prin caderea rotii
din partea dreaptd a sensului de mers 1n exteriorul caii.

Aceasta urma de deraiere s-a observat pe flancul inactiv al ciupercii sinei din partea dreapta,
fiind produsd de catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii a primului boghiu al
vagonului nr. 4 de la sigurantd. Aceasta urma are corespondent, in aceeasi sectiune, o urma produsa de
caderea rotii din partea stanga, a aceleiasi osii, intre firele cdii.

La o distantd de 0,57 m de punctul ,,0”, distantd masurata in sens invers de mers al trenului, a fost
identificata urma de escaladare a flancului activ al ciupercii sinei din partea dreaptd, urma produsa de
catre rotile din partea dreapta a primului boghiu.

sensul de mers al trenului

exteriorul caii

aderi clei de-a douaToata ju eeriorul cal
pucial 07

SRS
\km.lthS

1
r
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darii flancului
iupercii sinei

046 m |
_ s o NN
Vi
| Al Lo
locul d¢ vadbré a primei rofi

m exteriorn et
N ) "

Imaginea 4 : Locul deraierii vagonului

La distanta de 0,16 m de punctul ,,0”, distantd masuratd in sensul de mers al trenului, a fost
depistatd urma caderii celei de a doua osii a aceluiasi boghiului;

Din momentul escaladarii roata din partea dreapta a primei 0sii a primului boghiu a rulat cu buza
bandajului pe suprafata superioara a ciupercii sinei o distanta de 0,57 m, iar roata din partea dreaptd a
celei de-a doua osii a aceluiasi boghiu, a rulat cu buza bandajului pe suprafata superioara a ciupercii
sinei o distantd de 0,73 m. Dupa parcurgerea acestor distante, rotile din partea dreaptd au cazut in
exteriorul caii concomitent cu caderea rotilor din partea stdnga intre firele caii.

Vagonul nr.84535489625-6, tip Eacs, al 4-1ea vagon dupa locomotiva, a circulat deraiat de
primul boghiu aproximativ 260 m, pana la macazul schimbétorului de cale 3T, loc in care, lovind
piesele metalice ale inimii de incrucisare, s-a urcat pe sine si a circulat in continuare pana la halta de
miscare Jucu, unde a fost oprit pentru verificari.
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Imaginea 5 — zona afectata de deraiere

Punctul ,,0”, punctul deraierii se afla in cuprinsul unei sine lungi, distanta intre acest punct si
capetele sinei fiind de 16, 50 m in sens invers de mers al trenului si de 8,50 m in sensul de mers al
trenului.

Verificarea geometriei cdii pe zona curbei in cuprinsul cdareia s-a produs deraierea

Pentru verificarea geometriei caii incepand de la punctul ,,0” au fost marcate pe teren puncte la
echidistante de 2,50 m (baza longitudinala de masurare a torsionarii cdii) un numar de 10 puncte in sens
invers de mers al trenului (punctele -1 +-10) si 7 puncte in sensul de mers al trenului (punctele 1 + 7).

In punctele rezultate au fost efectuate verificari ale ecartamentului, nivelului transversal in stare
statica. Masurarea ecartamentului si a nivelului transversal s-a efectuat cu tiparul de masurat calea.

Directia caii a fost verificatd prin masurarea sdgetilor in puncte aflate la echidistante de 10 m
incepand de la punctul ,,0” (in doua puncte in Sens invers de mers al trenului si intr-un punct in sensul
de mers al trenului).

In urma acestor verificari au fost constatate urmatoarele:

referitor la ecartament

- valorile ecartamentului depasesc valoarea maxima a tolerantei admisa in exploatare (+10 mm);

- abaterile la ecartament se intind uniform in conformitate cu INSTRUCTIA DE NORME SI
TOLERANTE PENTRU CONSTRUCTIA SI INTRETINEREA CAII, nr.314/1989 articolul 14.1.c
(,,abaterile de la ecartament, in exploatare trebuie sd se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2
mm/m *);
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sensul de mers al trenului
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Imaginea 6 : Diagrama ecartament

Torsionarea caii

Valorile torsiondrii caii, masurate la baza longitudinalda de masurare a torsiondrii cdii nu
depaseau valorile tolerantelor admise (valorile admisibile care se regasesc in art.7 TOLERANTE LA
NIVEL SI POZITIA CAII IN PLAN, punctul A.4. din instructia nr. 314/1989).

Lungimea de racordare a supraindltarii h=75 mm, corespunzdtoare curbei cu raza R»=360 m,
este mult mai mare decat lungimea racordarii rezultata in urma retrasarii curbei compusa din cele 3 raze
circulare. Datorita acestui fapt punctul caracteristic R3C> s-a translatat cu aproximativ 25 m (fata de
pozitia normald) inspre curba circulard cu raza R, =360 m.

Pozitia caii in plan (directia caii)

Pentru repararea podului de la km.0+658 (pod curb), a fost necesara crearea unei zone de
aliniament si introducerea in cale a unui pod provizoriu G22. Realizarea acestei lucrari a impus
reproiectarea traseului initial prin retrasarea celor doua curbe prezentate anterior, astfel incat intre
capetele podului provizoriu si punctele de sfarsit si respectiv de inceput al primei curbe si respectiv al
celei de a doua curbe (in sensul kilometrdrii liniei) sd existe portiuni de aliniament. Verificarile
efectuate pe teren au scos 1n evidenta faptul ca punctul caracteristic de inceput al celei de a doua curbe
(punctul A2R3 km 0+668) se afld in cuprinsul podului provizoriu la 1,00 m inaintea capatului acestuia
(capatul podetului dinspre statia CFR Dej Triaj).

La analizarea valorilor sagetilor masurate dupa producerea accidentului, s-a constatat ca
diferentele dintre sagetile vecine au depasit valoarea maxima admisa prevazutd in Instructia de norme
si tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989-art. 7.B.1
(pentru curbe cu raze cuprinse intre 351-575 m si viteze mai mici de 50 km/h, valoarea maxima a
diferentelor dintre sagetile vecine este de 25 mm).

Diferenta dintre sdgetile vecine intre:

e punctele nr. ,,-4” si nr. ,,0” este de 28 mm
e punctele nr.0 si. nr.4 este de 86 mm (punctul ,,0” se afla pozitionat in RC iar punctul
,4” pe curba de racordare)

Se mentioneaza faptul ca punctul ,,4” este la o distanta de 10 m de punctul ,,0".
Uzurile verticale si orizontale nu depasesc valorile limita prevazute in tabelul I si tabelul VI din

»Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale ferata”. 20
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
In urma verificarilor efectuate nu s-au constatat probleme la instalatiile de semnalizare,
centralizare si blocare (SCB), care ar fi putut contribui la producerea deraierii.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotivi

Trenul a fost remorcat cu locomotiva electrica EA 727 apartinand SC UNICOM TRANZIT SA.

Personalul de locomotiva apartinea SC UNICOM TRANZIT SA.

In urma verificarilor efectuate s-a constatat ci locomotiva a corespuns din punct de vedere
tehnic.

Conform procesului verbal de citire a IVMS s-a constatat faptul ca viteza de circulatie a trenului
in momentul producerii deraierii era de maxim 10 km/h, fiind in limitele vitezei prescrise.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane

Verificarile privitoare la starea tehnicd a vagonului nr.84535489625-6 au evidentiat
urmatoarele:
-legarea vagonului in tren a fost corespunzatoare;
-schimbatorul de regim era in pozitie corespunzatoare;
-timoneria de frana era in stare corespunzatoare;
-jocurile la pietrele de frecare se inscriau in tolerantele admise;
-aparatele de ciocnire si legare repectau prescriptiile tehnice;
-crapodina boghiului deraiat era in stare corespunzatoare, fara urme de frecare;
-cotele dimensionale masurate la profilele rotilor, se inscriau in tolerantele admise;
-o0sia 1 R1-R2 avea distanta intre fetele interioare ale bandajului cu valori neconforme,
(osie stramba), celelalte 3 osii fiind corespunzatoare;

Verificarile privitoare la incarcatura vagonului nr.84535489625-6 au evidentiat urmatoarele:
-vagonul era incdrcat partial cu span maruntit si partial cu span dispus in forma de suluri;
-spanul maruntit era distribuit neuniform pe podeaua vagonului;
-sulurile de span erau distribuite neuniform in vagon;

Prin faptul ca incarcatura era dispusa neuniform, au fost incalcate regulile de incarcare stabilite
prin Metoda de incarcare 1.11.1 din ANEXA 1l RIV - Volumul 2, referitoare la modul de incarcare a
deseurilor metalice usoare.

Verificarile prin cintarire a sarcinilor pe roatd de la vagonul nr.84535489625-6 au evidentiat
urmatoarele:

-sarcinile pe rotile nr.5 si nr.6 respectau normele tehnice in vigoare;

-sarcina pe roata 1 era de 3240 Kg iar la roata 2 era de 8310 Kg, rezultind un raport de 2,56 intre
sarcinile pe cele doua roti;

-sarcina pe roata 3 era de 4740 Kg iar la roata 4 era de 7740 Kg, rezultand un raport de 1,63 intre
sarcinile pe cele doua roti;

-sarcina pe roata 7 era de 4940 Kg iar la roata 8 era de 7280 Kg, rezultand un raport de 1,47 intre
sarcinile pe cele doua roti;

Pentru rotile 1,2,3,4,7 si 8 au fost astfel incalcate prevederile pct. 3.3 Repartizarea incarcaturii - din
Anexa Il RIV-Volumul 1, referitoare la raportul maxim al sarcinii de 1,25 la 1 intre rotile
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(stanga/dreapta) ale aceleiasi osii.

C.5.5. Interfara om-masind-organizatie

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar SC
UNICOM TRANZIT SA detinea permise de conducere pentru tipul de locomotiva condusa, autorizatii
pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii caii

Avand in vedere constatirile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupd producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate concluziona ca
starea tehnicd a suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare
Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) au fost in buna stare de functionare si
nu au influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare §i incarcatura

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale acestuia si in capitolul C.5.4.4. Date constatate cu
privire la circulagia trenului, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivel, a vagoanelor si modul de
remorcare al trenului nu au influentat producerea accidentului.

In ceea ce priveste incircatura vagonului nr.84535489625-6, tinand cont de modul defectuos de
incarcare a marfii , de efectul produs de incarcatura asupra sarcinilor pe roti precum si de modul in care
s-a produs deraierea, se poate trage concluzia ca deraierea a fost influentata de distribuirea neuniforma
a marfii in vagon.

C.6.4. Analiza modului de producere a accidentului

In timpul in care trenul circula pe curba cu deviatie stanga in zona kilometrului 0+688, din
cauza pozitiei vagonului nr.84535489625-6 fatda de curba, roata nr.1 a devenit roata atacanta. Fiind
roata atacantd, ea asigura inscrierea vehiculului in curba si asupra ei se manifestau cele mai puternice
forte laterale din partea sinelor, respectiv se manifesta cel mai puternic tendinta de escaladare a sinei
din dreapta.

Din cauza incércaturii neuniforme, roata nr.1 devenise static cea mai descarcatd dintre rotile
vagonului. Totodata, in punctul ,,0”, linia prezenta o schimbare brusca de directie , fapt care ducea in
timpul mersului, la aparifia unor sarcini laterale suplimentare, care actiona din partea liniei asupra
rotilor.

Tinand cont de cele mentionate, comisia de investigare considera ca in timpul ruldrii in zona
punctului ,,0”, in care linia isi schimba brusc directia, s-a produs o crestere suplimentara a fortei
orizontale exercitate de linie asupra rotii nr.1, simultan cu o descarcare de sarcina in regim dinamic a
aceleiasi roti (care era deja excesiv descarcata static), fiind astfel depasit temporar raportul limita de
deraiere Y/Q, fapt care a permis escaladarea flancului activ al sinei si producerea deraierii.

Deraierea rotii atacante nr.1 a vagonului nr. 84535489625-6 s-a produs prin cumularea celor 2
factori, respectiv incarcdtura repartizata neuniform in vagon si defectele geometriei curbei cu raza

R2=360 m, niciunul dintre acestia factori, neputand determina singur deraierea.
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Dupa escaladarea flancului activ al sinei de catre roata nr.1, a urmat imediat escaladarea
flancului activ al sinei de citre roata nr.2, deoarece si aceasta era mai descircatd decat era normal. In
momentul imediat urmator cele doua roti au cazut de pe sind in partea dreaptd a sensului de mers (in
exteriorul curbei). Vagonul a circulat deraiat in acest fel aproximativ 260 m, apoi rotile din dreapta ale
primului boghiu au lovit pana centrald a inimii de incrucisare, iar rotile din stdnga au lovit partea
superioard a sprijinitorilor de la contrasina din dreapta, aceste lovituri producénd strimbarea osiei 1. In
continuare, rotile din dreapta au escaladat aripa stanga a inimii schimbatorului 3T, ruland pe partea
exterioard a sinei de legatura a acului drept, au lovit apoi protapii acului curb, iar la 4m de joanta de la
varful macazului 3T, rotile au urcat pe sine in pozifie normald, vagonul circuland in continuare
nederaiat.

C.7. Cauzele producerii accidentului

C.7.1. Cauza directa:

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea flancului activ al ciupercii
sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata atacanta (situata pe partea dreapta in sensul de mers al
trenului) de la vagonul nr.84535489625-6 ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si
sarcina ce actiona pe aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actiona pe roata atacantd s-a produs
in conditiile descarcarii puternice de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si a cresterii
fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

C.7.2 Factori care au contribuit:

- Incarcatura repartizata neuniform in vagon, evidentiata de raportul de sarcini intre roti de 2,56
la 1, care era mai mare decat valoarea de 1,25 la 1 admisa in exploatare;

- Depasirile valorilor tolerantelor admise in exploatare pentru geometria cdii, fapt care a
amplificat miscarile dinamice laterale ale vagonului;

C.7.3 Cauze subiacente

- Nerespectarea de catre incarcator a regulilor de 1incércare stabilite prin Metoda de incarcare
1.11.1 din ANEXA 1l RIV - Volumul 2, referitoare la modul de incarcare a deseurilor metalice
usoare;

- Nerespectarea prevederilor pct. 3.3 Repartizarea incarcaturii  din Anexa Il RIV-Volumul 1,
referitoare la raportul maxim admis intre sarcinile pe rotile aceleiasi osii;

- Nerespectarea de catre OTF a prevederilor din Conventia incheiata cu Expeditorul, privitoare la
verificarea modului de incdrcare a vagonului deraiat;

- Incilcarea de citre OTF a prevederilor art. 34 (2) din Regulamentul de Transport, privitoare la
acceptarea la transport a marfurilor numai daca sunt respectate conditiiile speciale din
dispozitii legale;

- Nerespectarea prevederilor art.7B, pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989 cu privire la tolerantele pozitiei caii

in plan, pentru valorile sagetilor vecine;

C.7.4. Cauze primare

- Nedistribuirea cétre personalul propriu de citre OTF, a responsabilitatilor privind verificarea
modului de incarcare al marfii de tip span (deseuri metalice usoare) si a responsabilitatilor
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privind predarea-primirea expeditiilor cu marfa de tip span, fiind incélcate astfel prevederile
pct. 1 de la Anexa 3, din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara,

Nedistribuirea catre personalul propriu de catre Administratorul de infrastructura, a
responsabilitatilor privind verificarea geometriei cdii $i modul in care trebuie tratate
neconformitatile constatate cu ocazia acestei verificari, fiind Incélcate astfel prevederile pct. 1
de la Anexa 3, din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara,

Neaplicarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/2003, document asociat
al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de
intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ”CFR” SA, referitoare la
dimensionarea personalului subunitatilor de Intretinere linii in raport cu volumul de lucréri.

. RECOMANDARI DE SIGURANTA

A) Comisia de investigare considerda ca SMS al SC UNICOM TRANZIT SA nu a fost
realizat in conformitate cu prevederile Legii 55/2006 privind siguranta feroviard. Astfel,
deraierea vagonului nr.84535489625-6 s-a produs pe fondul lipsei unor proceduri scrise in
cadrul SMS al SC UNICOM TRANZIT SA, prin care sa se faca distribuirea catre personalul
propriu a responsabilitatilor privind admiterea la transport a vagoanelor Incércate cu deseuri
metalice usoare incarcate in vrac;

Totodatd , comisia de investigare a constatat ca In Registrul de evidentda a pericolelor
proprii al SC UNICOM TRANZIT SA, nu este identificat pericolul generat de nerespectarea
normelor privind admiterea la transport a vagoanelor incarcate cu deseuri metalice usoare
incarcate in vrac.

In acest sens, comisia de investigare adreseaza catre ASFR urmatoarea
Recomandare de siguranta:

sa solicite SC UNICOM TRANZIT SA revizuirea sistemului de management al sigurantei si
efectuarea unei analize de risc privind pericolele asociate pentru cazul admiterii la transport a
vagoanelor Incdrcate cu deseuri metalice usoare Incdrcate in vrac, care nu respecta prescriptiile
de Incéarcare;

B) Comisia de investigare considerd ca SMS al CNCF ,,CFR” SA nu a fost realizat in
conformitate cu prevederile Legii 55/2006 privind siguranta feroviara. Astfel, deraierea
vagonului nr.84535489625-6 s-a produs pe fondul lipsei unor proceduri scrise in cadrul SMS al
CNCF ,,CFR” SA, prin care sa se faca distribuirea catre personalul propriu a responsabilitatilor
privind verificarea geometriei caii si modul in care trebuie tratate neconformitatile constatate cu
ocazia acestei verificari;

Totodata , comisia de investigare a constatat ca in Registrul de evidenta a pericolelor
proprii al Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, nu este identificat pericolul generat de
nerespectarea normelor privind calitatea geometriei caii.

In acest sens, comisia de investigare adreseaza catre ASFR urmatoarea
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Recomandare de siguranta:

- sa solicite CNCF ,,CFR” SA revizuirea sistemului de management al sigurantei si efectuarea

unei analize de risc privind pericolele asociate pentru cazul depasirii tolerantelor, specifice
geometriei cdii;

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SC UNICOM TRANZIT SA.
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