AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si Tmbunaratire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Roménia 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
22.06.2016, n jurul orei 17:48, in circulatia trenului de marfa nr.42564, apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Cluj, km 12+840, intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc, prin deraierea a doua vagoane,
situate al 31-lea si al 34-lea in compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovitiei sau a
raspunderii in acest caz.
Bucuresti 14 iunie 2017

Avizez favorabil
Director General
dr.ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranté din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 22.06.2016, in jurul orei 17:48, in circulasia trenului de marfa nr.42564,
aparsinand operatorului de transport feroviar de marfé SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, km 12+840, intre haltele de miscare Telciu si

Cosbuc, prin deraierea a doud vagoane, situate al 31-lea si al 34-lea in compunerea trenului.
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privind accidentul feroviar produs la data de 22.06.2016, pe raza de activitate a Sucursalei
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara 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 siguransa 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 Tmbundtdatire a siguransei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Roméania, 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 n nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranza 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.

Avéand 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
22.06.2016, n jurul orei 17:48, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, intre
haltele de miscare Telciu si Cosbuc, la km 12+840 (linie simpla neelectrificata), prin deraierea a doua
vagoane din compunerea trenului de marfa nr.42564 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.207, din data de 23.06.2016, a fost numita comisia de investigare compusa din
personal apartinand AGIFER, dupa cum urmeaza:

@ Cristian GROZA - investigator principal;
@ Vladimir MACICASAN - membru;
@ Eduard STOIAN - membru;
@ Bogdan Dragos NASTASIE - membru;
@ Marian ZAMFIRACHE - membru;
@ Mitu Costel AFANASE - membru.

Datorita unor motive obiective, componenta comisiei de investigare a fost modificata prin Nota
nr.685 din data de 08.12.2016, avand urmatoarea componenta:

@ Cristian GROZA - investigator principal;
@ Vladimir MACICASAN - membru;
@ Liviu Alberto BULIGA - membru;
@ Marian ZAMFIRACHE - membru;
@ Mitu Costel AFANASE - membru.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 22.06.2016, ora 17:48, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de
circulatie Salva — Viseu de Jos (linie simpla neelectrificata), intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc,
in circulatia trenului de marfa nr.42564 (apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA), s-a produs deraierea de o osie a ultimului boghiu de la al 31-lea vagon si de ambele osii
ale celui de-al doilea boghiu de la al 34-lea vagon din compunerea trenului.
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Figura 1 - pozitia geografica a locului producerii accidentului

Trenul de marfa nr.42564 (apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA), a circulat de la statia CFR Dealu Stefanitei, avand ca destinatie statia CFR Vintu de Jos, era
compus din 38 vagoane de tip Eacs (incarcate cu busteni) si era remorcat cu locomotiva DA 970.

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

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Roméana - AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Cauza directa:

orizontal al cadrului sine traverse sub actiunea fortelor dinamice transmise de materialul rulant in timpul
circulatiei trenului, fapt ce a condus la escaladarea flancului activ al ciupercii sinei, corespunzatoare
firului exterior al curbei, de catre buza rotii nr.5 de pe partea dreapta a primei osii a celui de-al doilea
boghiu, in sensul de mers, al vagonului nr.31535301647-2 (al 31-lea din compunerea trenului), urmata
de caderea rotii din partea stanga a aceleiasi osii intre firele caii.

Factori care au contribuit:



- valorile mari ale temperaturii Tnregistrate in sine, tindnd cont de faptul ca:
deraierea s-a produs intr-o zona in care profilul transversal al caii este mixt, fapt care are ca
efect mentinerea temperaturilor ridicate inregistrate in aer si in sine;
la data producerii deraierii temperatura inregistrati in sine a fost cuprinsa intre 46°C-48°C
(la ora producerii deraierii aceasta era de aproximativ 46°C);

- alcatuirea neinstructionala a caii cu joante in zona producerii deraierii Tn sensul ca joantele nu
erau la echer datorita faptului ca pentru constructia caii in zona producerii deraierii au fost
folosite sine de lungimi diferite, iar numarul joantelor de pe firul exterior al curbei era diferit de
numarul joantelor de pe firul interior al curbei (pe firul exterior al curbei erau 6 joante, iar pe
firul interior al curbei erau 4 joante);

- dimensiunile rosturilor de dilatatie, ale caror valori in exploatare erau mai mici decét valorile
rosturilor admise in exploatare;

- forma prismei de piatra sparta, care nu respecta geometria prismei de piatra sparta pentru linie
curenta, traseu Tn curba, cale cu joante montata pe traverse de lemn;

- existenta in zona producerii deraierii a unor portiuni de linie cu piatra sparta insuficienta;

Cauze subiacente:

- nerespectarea prevederilor art.10, pct.B.2 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii”- nr.314/1989, referitoare la rosturile de dilatatie, rosturi care trebuie sa fie cat
mai uniforme ca marime;

- nerespectarea prevederilor pct.4 din Cap. 4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”, al
»Instructiei de intretinere a liniilor ferate”- nr.300/1982 referitoare la asigurarea normei de
manopera la intretinerea curenta in executie manuala.

- nerespectarea prevederilor art.14.2 din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii” - nr.314/1989 referitoare la forma prismei de piatra sparta si dimensiunile
acesteia.

Cauze primare:

- neaplicarea prevederilor Instructiei de intretinere a caii nr.300/1982, 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, n raport cu volumul de lucrari;

- neidentificarea pericolelor generate de aprovizionarea insuficienta cu unele materiale necesare
in procesul de mentenanta pentru realizarea de panouri din traverse normale de lemn si sine.

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

Recomandari de siguranta

Deraierea celor doua vagoane din compunerea trenului de marfa nr.42564 s-a produs pe fondul
mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii caii nu a fost realizata in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referinta/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
5



operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta

Feroviara Roména — ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari
de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 23.06.2016, trenul de marfa nr.42564 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva DA 970, compus din 38 vagoane incarcate cu
busteni, a fost expediat din stagia CFR Dealu Stefanitei si avea ca destinatie statia CFR Vintu de Jos.
Trenul a circulat n conditii normale pana la halta de miscare Telciu.

Tn zona km 12+840, intre haltele de miscare Telciu si Cosbuc, s-a produs escaladarea flancului
activ al ciupercii sinei, corespunzatoare firului exterior al curbei, de catre buza rotii nr.5 aflata in partea
dreapta a primei osii a celui de-al doilea boghiu, Tn sensul de mers, al vagonului nr.31535301647-2 (al
31-lea din compunerea trenului), urmata de caderea rotii din partea stanga a aceleiasi osii intre firele caii
(punct marcat cu 07).

Ulterior, s-a produs deraierea unei osii de la al doilea boghiu al celui de-al 34-lea vagon din
compunerea trenului prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei, corespunzatoare firului interior al
curbei, de catre buza rotii aflata Tn partea stdnga a osiei, Tn sensul de mers, urmata de caderea rotii din
partea dreapta a aceleiasi osii intre firele caii (punct marcat cu 0 aflat la 3,8 m inaintea punctului 0”).

Trenul a circulat cu cele doua vagoane avand cate o osie deraiata aproximativ 400 m, dupa care

s-a produs si deraierea celeilalte osii de la al doilea boghiu al celui de-al 34-lea vagon - schita
2).
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La sosirea comisiei de investigare, s-a constatat ca portiunea de linie pe care s-a produs
deraierea, prezenta deplasari in plan orizontal (Foto 3).
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Foto 3 — linia prezenta deplasari in plan orizontal
Din cauza deraierii celor 2 vagoane, s-a produs ruperea conductei generale de aer a trenului la
un vagon invecinat, respectiv intre vagoanele aflate in pozitiile 33 si 34 Tn compunerea trenului.

Trenul a circulat cu cele doua vagoane in stare deraiata aproximativ 640 m, dupa care s-a oprit
din cauza scaderii presiunii din conducta generala de aer a trenului.

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 sectia de circulatie Salva-Viseul de Jos intre haltele de miscare Telciu-Cosbuc .

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Cluj. Activitatea de Tintretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii nr.5 Telciu,
apartinand Sectiei L9 Sighet.

Personalul de locomotiva care a condus si a deservit locomotiva DA 970 apartin operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM,,CFR Marfa” SA.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.42564 sunt din seria Eacs, proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.42564 a fost compus din 38 vagoane, 152 osii incarcate, 1926 tone brute si
avea 571 m lungime. Trenul avea masa franata automat necesara dupa livret 963 t - de fapt 1309 t,
masa franata de mana dupa livret 270 t - de fapt 409 t si a fost remorcat de locomotiva DA nr.60-0970-
8.

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

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii
Traseul liniei curente dintre haltele de miscare Telciu-Cosbuc, in proiectia sa in plan orizontal
este constituit dintr-o succesiune de aliniamente si curbe.(Schita 4)
Deraierea s-a produs pe 0 zona n curba, cu deviatie stinga fata de sensul de mers al trenului, Tn
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cuprinsul curbei de racordare (cu lungimea de 110 m) dintre aliniament si curba cu raza circulara R=

330 m care are suprainaltarea h=75 mm.
In zona producerii deraierii, profilul transversal al caii este debleu.
Profilul longitudinal al traseului caii, in zona producerii accidentului, este in declivitate de

13,1%o (panta in sensul de mers al trenului).
Schitad deraiere Telciu — Coshuc

22.06.2016
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Schita 4 - traseul liniei curente

Descrierea suprastructurii caii
Tn zona producerii accidentului suprastructura caii ferate este alcatuita din :
- sine tip 49, montate pe traverse de lemn, cale cu joante, prindere indirecta tip K, activa si

completa.
- piatra sparta era necolmatata, dar forma prismei de piatra sparta nu respecta geometria unei
prisme de piatra sparta pentru linie curenta, traseu in curba, cale cu joante, montata pe traverse de lemn,

avand zone cu piatra sparta insuficienta atat intre traverse cét si la capetele acestora;
- intre haltele de miscare Telciu-Cosbuc viteza maxima de circulatie a liniei este de 60 km/h.

C.2.3.2. Instalarii
Pe portiunea de linie pe care s-a produs accidentul feroviar, nu sunt montate instalatii de
semnalizare. Circulatia trenurilor se face dupa sistemul intelegerii telefonice, pe baza de cale libera.

C.2.3.3. Locomotive
a

Trenul de marfa nr.42564 a fost remorcat cu locomotiva diesel electrica DA 970 de 2100 CP
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.



C.2.3.4. Vagoane
Vagoanele implicate in accidentul feroviar erau proprietatea operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM ,,CFR Marfd” SA si aveau urmatoarele caracteristici :

§ vagonul nr.31535301647-2 al 31-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Eaos;

- boghiuri tip Y25Cs;

- distanta dintre osiile boghiului: 1,80 m;

- roti monobloc;

- distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,00 m;

- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,54 m;

- tara vagonului: 21,300 t;

- franatip KE-GP;

- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 22.03.2013 la operatorul economic
identificat prin acronimul SMR;

- ultimarevizie de tip RR, RIF a fost efectuata la data de 06.04.2016 la operatorul economic
identificat prin acronimul SSR.

8 vagonul nr.31535301561-5 al 34-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Eaos;

- boghiuri tip Y25Cs;

- distanta dintre osiile boghiului: 1,80 m;

- roti monobloc;

- distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,00 m;

- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,54 m;

- tara vagonului: 21,000 t;

- franatip KE-GP;

- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 07.06.2011 la operatorul economic
identificat prin acronimul SCS;

- ultima revizie de tip RR, RIF a fost efectuata la data de 28.10.2014 la operatorul economic
identificat prin acronimul LPO.

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

C.2.5. Declansarea planului de urgenga 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 carora 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 SNTFM ,,CFR Marfa” SA, Autoritatii de Siguranta Feroviara
Romana si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viesi omenesti si ranifi
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 2 vagoane.



Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 17374 lei.

Aceasta valoare are Tn vedere cheltuielile pentru refacerea infrastructurii feroviare si cele
aferente vagoanelor avariate.

C.3.3. Consecingele accidentului Tn traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara intre Halta de miscare Telciu — Halta
de miscare Cosbuc, a fost inchisa la data de 22.06.2016, ora 17:50 péana in data de 23.06.2016 ora
14:15, cénd lucrérile de refacere a infrastructurii feroviare au fost finalizate.

Tn intervalul de timp cat circulatia feroviara a fost inchisa, au fost produse urmatoarele
consecinte in circulatia trenurilor:

- au fost anulate 8 trenuri de calatori;
- au Intarziat 11 trenuri de calatori cu 405 minute;

- au circulat suplimentar un numar de 6 trenuri de calatori.

C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe
La data de 22.06.2016, in jurul orei 17:50, vizibilitatea Tn zona producerii accidentului a fost
buna, iar temperatura in aer a fost de aproximativ 30 °C.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

- Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar
Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva DA 970 (mecanic si
mecanic ajutor) in remorcarea trenului de marfa nr.42564, din data de 22.06.2016, se pot retine
urmatoarele:

§ trenul de marfa nr.42564 a fost compus in statia Dealu Stefanitei, in vederea remorcarii acestuia pe
relatia Dealu Stefanitei - Dej Triaj;

§ trenul a circulat n conditii normale pana intre Hm Telciu si Hm Cosbuc, cand mecanicul de
locomotiva din capul trenului a sesizat o scadere necomandatd a presiunii aerului in conducta
generala si a vitezei trenului, ludnd masuri de franare rapida si oprire a trenului;

§ mecanicul ajutor s-a deplasat spre urma trenului pentru a constata daca sunt nereguli in circulatia
trenului, ocazie cu care a constatat 2 vagoane deraiate;

§ au comunicat cele constatate IDM si conducerii depoului de locomotive.

- Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructurda
Din marturiile personalului Sectiei L9 Sighet din cadrul administratorului de infrastructura
feroviara CNCF ,,CFR>” SA, care asigura mentenansa infrastructurii feroviare, au rezultat
urmatoarele aspecte relevante:
Linia curenta dintre haltele de miscare Telciu-Cosbuc a fost revizuita la termenele stabilite prin
cadrul de reglementare, atat de personalul cu atributii de revizie a caii din cadrul sectiei, cat si de cele
din cadrul districtului de linii Tn intretinerea caruia este aceasta linie curenta.

siguranta circulatiei din Districtul L5 Telciu cunosteau starea tehnica a acestei linii curente, dar datorita
lisei materialelor necesare (sine si traverse normale de lemn) si a numarului insuficient de personal
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muncitor, nu s-au putut programa si executa lucrari de reparatii ale liniei (aducerea joantelor la echer,
completarea prismei cu piatra sparta, etc.).

Districtul de linii care asigura mentenanta dispune de personal insuficient fata de prevederile
cadrului de reglementare a activitatii de intretinerea liniilor.

Ultima reparatie a liniei de tip reparatie periodica cu ciuruire au fost efectuate in anul 2014,
cand au fost efectuate si retrasari de curbe. Tn urma efectuarii acestor lucrari, datorita materialelor
insuficiente (traverse normale din lemn si sine), linia nu a fost alcatuita instructional cu panouri din
sine montate pe traverse de lemn si joante la echer.

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 CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
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.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roména, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara,

Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul 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, Tn principal:

- declaratia de politica in domeniul sigurantei;
manualul de management;
obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii Ferate
Cluj 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
Cluj, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii 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 ca, pentru a indeplini aceste
cerinte, administratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura
Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor
relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

Tn Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/documentele de referinta si Instructia de intrezinere a liniilor
ferate nr. 300/1982. Aceasta instructie este norma nationala de siguranta si este folosita de catre CNCF
,CFR” SA ca si cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor

feroviare.
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Tn urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj s-a constatat ca, nu sunt
respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instructia pentru intresinerea liniilor ferate
nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate Sectiei L9 Sighet in subordinea careia se afla Districtul nr.5 Telciu,
pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii acestei subunitati a
rezultat ca:

1. Districtul nr.5 Telciu are in intretinere: 48,649 km conventionali si 22 aparate de cale simple:
14 aparate de cale situate pe linii directe, 3 aparate de cale situate pe linii de primire-expediere
si 5 aparate de cale situate pe rest linii din statii (total km. conventionali aparate de cale: 2,08).

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

- 1sefdistrict linii;

- 1 picher;

- 1sefdeechipg,

- 3revizor de cale;

- 1revizor puncte periculoase;
- 8 meseriasi | cale;

- 9 meseriasi Il cale.

- 1 lacatus mecanic;

Conform capitolului IV- ,,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intrefsinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a numarului
de kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii Telciu a rezultat ca, numarul de
meseriasi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale feratd aferente districtului este
de 36 meseriasi intretinere cale. La data producerii accidentului districtul de linii Telciu avea
angajati un numar de 17 meseriasi Tntretinere cale;

3. Numarul mediu de meseriasi cale prezenti zilnic la serviciu oscila intre 4+6 meseriasi cale.
Acest numar de personal muncitor, raportat la volumul de lucrari recenzate si la faptul ca, in
unele zile trebuiau executate doua lucrari in puncte diferite, era insuficient. De asemenea,
pentru unele categorii de lucrari, numarul de meseriasi de cale existent nu asigura numarul pe
care trebuia sa 1l aiba formatia minima de muncitori pentru executarea respectivelor lucrari.

4. Datorita numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotari
tehnice adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare n
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.).

Comisia considera ca, neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei precum si
necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de intretinere si reparatie periodica
a caii, cu periodicitatea executarii acestora si cu al cantitatilor de materiale rezultate in urma
recensamintelor efectuate in conformitate cu prevederile codurilor de practica, constituie sursa de
pericole cu implicatii directe in deraierea trenurilor.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” 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 caile ferate comunitare, a Legii
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nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu

modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea

efectuarii 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 RO1120150019, valabil pana la data de
10.11.2017 — 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 RO1220150100, valabil pana la data de
10.11.2017 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationala aplicabila.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinge pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari
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;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si ntretinerea 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.300/1982;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;
NT - Norme de timp pentru lucrarile de ntretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de cale
ferata normala, editia 1990;
Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania;
Norma Tehnica Feroviara 82-002:2004 ,,Vehicule de cale Ferata. Aparate de tractiune, legare si
ciocnire. Prescriptii tehnice pentru reparatie.”

surse si referinge
declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
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 vagoanele implicate in
deraiere;
procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a Tinregistrarilor
consumurilor de combustibil;
documentele nsotitoare ale trenului;
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C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructura feroviara

Pe portiunea de linie cuprinsa intre km 12+800 si km 12+900, la ultima verificare a geometriei caii
cu vagonul de masurat calea (VMC), la data de 29.03.2016, s-au inregistrat un numar de 2 defecte de
gradul 3 astfel: un defect de ecartament (largire-Ls) la km 12+890, defect care a fost remediat la data
de 27.06.2016 (dupa producerea accidentului) si un defect de torsionare a caii in cuprinsul curbei de
racordare (pe rampa suprainaltarii- Rs) la km 12+800. defect care a fost remediat la data de 20.04.2016.

Ultima lucrare de reparatie capitala a fost executata in anul 1977 cu material recéstigat, iar ultima
lucrare de tip reparatie periodica cu ciuruire a fost efectuata in anul 2014.

Tn urma recensamantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in toamna anului 2015 pentru
stabilirea cantitatilor de materiale si a lucrarilor de intretinere si reparatie periodica, ce trebuie executate
in anul 2016. Pe zona producerii deraierii, respectiv km 12+800-12+900, nu au fost recenzate traverse
necorespunzatoare.

La data producerii deraierii, in evidenta sinelor defecte a Districtului L5 Telciu, nu sunt inregistrate
sine defecte pe zona km 12+800-km 12+900.

Masurarea curbei n cuprinsul careia s-a produs deraierea a fost efectuata la data de 05.03.2016.
Valorile masurate ale ecartamentului, nivelului transversal, sagetilor, uzurilor verticale si orizontale nu
depaseau tolerantele in exploatare corespunzatoare vitezei de circulatie de 60 km/h.

Tn carnetul de santier, in partea a ll-a au fost consemnate valorile rosturilor de dilatatie inainte de
inceperea lucrarilor, fara a fi consemnata temperatura exista in sine in momentul masurarii si ora la

care acestea au fost masurate.

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Suprastructura caii in zona producerii deraierii, respectiv km 12+800-km 12+900, nu era
alcatuita instructional, intrucat nu erau create panouri instructionale din sine si traverse normale de
lemn, cu joante la echer, in sensul ca joantele de pe cele doua fire de sine nu erau in plan transversal pe
axa caii.

Pentru constructia suprastructurii caii cu joante in zona producerii deraierii au fost folosite sine
de lungimi diferite.

Pe aceasta portiune de linie, firul exterior al curbei contine un numar de 6 joante si firul interior
un numar de 4 joante, conform schitei de mai jos (Figura 5).
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pozitionarea joantelor fata de km. 12+800 si km.12+900

sensul de mers al trenului
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Schita 5 — pozitia joantelor

descrierea urmelor deraierii raportat la sensul de mers al trenului

prima urmg de deraiere

Prima urma de deraiere a fost identificata la km 12+843,80 (marcata ca pichet de masurare nr.,,0”),
aflata pe curba de racordare cu lungimea de 110 m a aliniamentului cu zona de curba circulara cu
raza constanta R=330 m. Acest punct nu se afla in cuprinsul zonei de racordare a supralargirii.
Urma de deraiere identificatd Tn acest punct este specifica escaladarii flancului activ al ciupercii
sinei de catre buza rotii din partea stdnga a uneia dintre osiile unui vagon, urmata de caderea acelei
roti in exteriorul caii (In exteriorul firului interior al curbei). Aceasta urma de deraiere continua pe
capetele din partea stanga a traverselor si pe elementele sistemului de fixare a sinelor de traverse
pana la km 12+400.

a doua urma de deraiere

Pe firul exterior al curbei, la distanta de 3,80 m dupa prima urma de deraiere, in sensul de mers al
trenului, a fost identificata o urma de escaladare a flancului activ al ciupercii sinei de pe firul
exterior al curbei, de catre buza rotii din partea dreapta a unei osii, urmata de caderea acestei roti in
exteriorul caii (marcata ca pichetul de masurare nr.,,0™"). Urma lasata de circulatia in stare deraiata
a acestei roti continua pe capetele din partea dreapta a traverselor si pe elementele sistemului de
fixare a sinelor de traverse pana la km 12+240.

a treia urmga de deraiere

Tn dreptul primului capat, al trecerii la nivel de la km 12+435, pe sina din partea stanga a fost
identificata o alta urma de deraiere similara primei urme descrise. Urma lasata de circulatia in stare
deraiatd a acestei roti s-a observat pe capetele din partea stanga a traverselor si pe elementele
sistemului de fixare a sinelor de traverse, este paralela cu urma lasata de la a doua roata de la
acelasi vagon care a circulat Tn stare deraiata si a fost observata pana la km 12+400.

Raportat la cele doua puncte de deraiere ,,0” si ,,0™”, pe sina din partea stanga si respectiv pe

sina din partea dreapta au fost marcati cate 10 picheti la echidistante de 2,5 m, atat in sensul de mers al
trenului cat si In sens invers. In punctele rezultate au fost efectuate masuratori in stare statica ale
ecartamentului si nivelului transversal al caii cu tiparul de masurat calea.

Tn zona deraierii pozitionarea joantelor si a pichetii marcati pe ambele sine este prezentata in

Schita 6.
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POZITIA JOANTELOR
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Schita nr. 6 — Detaliu cu pozitia joantelor
Tn urma masuratorilor la ecartament, nivel transversal si sigeti s-au constatat urmatoarele:

Ecartamentul caii
Ecartamentul caii depasea valoarea tolerantei admisa in exploatare cu 3 mm in dreptul

pichetului ,,-10” (aflat la o distanta de 25 m masurata fata de punctul ,,0”, in sens invers de mers al
trenului).

sensul de mers al trenului
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Nivel transversal
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Picheti marcati functie de pichetul ,,0”

Schita 7
Diagrame ecartament si nivel fata de pichetul ,,0” si ,,0™”
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Torsionarea caii

A fost depasita valoarea admisa a torsionarii caii, pentru viteza de circulatie de 60 km/h (de 9
mm), prevazuta la art.7, pct. A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, intre pichetii nr.,,-1” - nr.,,-2” , nr.,1” - nr.,,2”, nr.,,-7” -
nr.,,-8”, nr.,,-2" sinr.,,-3".

Valorile denivelarii caii, fata de pichetul nr.,,0”, pe zona pichetilor nr.,,0”+,+10” au scos in
evidenta ca, torsionarea caii intre pichetii nr.,1 ” si nr.,,2 ” depasea valoarea maxima admisa pentru
viteza de 60 km/h.

- La distanta de 2,40 m fata de pichetul nr.,,0”, distanta masurata de la pichetul nr.,,0” Tn sens
invers de mers al trenului, pe firul stdng (in sensul de mers al trenului), a fost depistata o joanta alcatuita
si intretinuta neinstructional, cu o singura traversa si nu cu doua traverse alaturate, suruburile orizontale
erau slabite determindnd formarea de prag lateral si vertical (Figura 8).

Prisma de piatra sparta din zona acestei joante nu era conforma cu geometria unei prismei de piatra
sparta pentru linie curenta, traseu in curba, cale cu joante, montata pe traverse de lemn;

prag lateral

traversi de lemn lipsi

lipsd surub vertical

¥ orizontale slibite

lipsa piatsg

joanti realizata neinstructional

Figura 8 — detaliu cu joanta realizata neinstructional

Rosturi de dilatasie
Dupa analizarea rosturilor de dilatatie masurate si consemnate in procesul verbal nr.254/23.06.2016,
n functie de temperatura din sina, de +20°C la momentul cand au fost efectuate masuratorile, tipul
prinderii si lungimea sinei, s-au constatat rosturi de dilatatie cu valori cuprinse intre 0 mm si 4 mm,
rosturi mai mici fata de cele normale, contrar prevederilor instructiei nr. 314/1989, art.10 pct.B.2 —
tolerante in exploatare a rosturilor de dilatatie coroborat cu rosturile de montaj prevazute in tabelul 12;
Cu toate ca pe zona producerii deraierii suprastructura caii nu era alcatuita din panouri de sine
traverse cu joante la echer si ca numarul de joante de pe firul interior al curbei era diferit de numarul de
rosturi de pe firul exterior al curbei, in foile de masurare a rosturilor de dilatatie, completate de
personalul responsabil cu mentenanta, numarul rosturilor de dilatatie era acelasi pe ambele fire ala caii.
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Sagerile curbei
Pe curba circulara cu lungimea de 110 m au fost masurate sagerile la mijlocul corzii de 20 de

m, aceasta a fost efectuata incepand cu R2A (primul punct masurat) si in sase puncte echidistante,
masuratoare efectuata in sensul de mers al trenului.

Tn urma masurarii sagetilor s-a constatat depasirea intre punctele numarul 5 si numarul 6 a
tolerantelor admise Tntre sagetile vecine, tolerante prevazute de Instrucyia de norme si toleranse pentru
constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, articolul nr. 7.B.1 si 7.B.2.

Masurarea sagetilor s-a facut pana la punctul numarul 6 (aflat la o distanta aproximativa de 20
m fata de prima urma de deraiere identificata pe sina din partea stanga), deoarece incepand cu punctul
nr.6 linia era deformata n plan orizontal.

Tn dreptul primei urme de deraiere aflata pe sina din partea stanga (pichet nr.,,0”) la capatul din
partea stanga al traversei nr.0 a fost constatata deplasarea in plan orizontal a cadrului sine-traverse cu
60 mm. Tn dreptul celei de-a doua urma de deraiere, aflata pe sina din partea dreapta (pichet nr.,,0™”)
la capatul din partea stanga al traversei nr.6 a fost constatata deplasarea ih plan orizontal a cadrului
sine-traverse cu 190 mm.
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Schita 9 - Diagrama sageti

Uzura sinelor

Dupa ce au fost analizate valorile masuratorilor efectuate cu sublerul de masurat uzura sinelor
s-a constatat ca uzurile verticale “Uy” si uzurile laterale “U;” ale sinelor se incadrau in limitele admise
de Instructia de norme si toleranse pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989 (tabelul 24, respectiv tabelul 25) si de ’Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor
verticale si laterale ale sinelor de cale ferata” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI
Bucuresti.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare

Constatari la locomotiva DA 970

instalatia INDUSI defecta si izolata;

instalatia DSV sigilata si in functie;

instalatia de masurare si inregistrare a vitezei, tip IVMS, era sigilata si in functie;
robinetul mecanicului KD2 de la postul de conducere nr.1 in pozitia de franare;
robinetul mecanicului KD2 de la postul de conducere nr.2 in pozitia neutra;
frana directa precum si cea automata functionau corespunzator;

w W wwww
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frana de mana stransa;

timoneria de frana in stare buna, fara urme de lovituri sau bare Tndoite;
bandajele rotilor locomotivei corespundeau din punct de vedere tehnic;
compresorul de aer functiona normal;

statia de radio — emisie — receptie era in functie;

nu s-au constatat avarii la locomotiva.

w W W www

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfg nr.42564:
Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:

§ schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si starii de incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si
LIncarcat”;

§ conform formularului ,,Nota de frane”, trenul avea in compunere 9 vagoane cu instalatia de
frana automata izolata, vagoane pozitionate in compunerea trenului de marfa nr.42564 cu
respectarea modului de repartizare a vagoanelor cu franele automate izolate in trenurile de
marfa;

§ cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau
stranse corespunzator pentru trenuri de marfa;

Constatari la vagoanele deraiate efectuate la faza locului si in statia CFR Dej Triaj:

vagonul nr.31535301647-2 al 31-lea in compunerea trenului:

8§ deraiat de osia 5-6, prima osie a celui de-al doilea boghiu, Tn sensul de mers, cu urme pronuntate de
lovire si aschiere pe buza partilor similare bandajelor;

8§ sasiul vagonului prezenta urme proaspete de frecare la diagonala lonjeronului central, diagonala
aferenta rotii nr.7;

8 urme proaspete de lovire pe lonjeronul frontal al cadrului de boghiu, pe traversa frontala si pe
conducta generala de aer in zona osiei 7-8;

§ cotele si dimensiunile masurate la osia deraiata si la celelalte parti si subansamble ale vagonului se
incadrau n limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005.

vagonul nr.31535301561-5 al 34-lea in compunerea trenului:

8§ rotile de la osiile celui de-al doilea boghiu, sens de mers, cu urme de lovituri pe buza partilor
similare bandajelor produse n urma deraierii;

8§ cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale vagonului se
incadrau n limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005.

Vagoanele deraiate din trenul de marfa nr.42564 au fost cantarite la data de 16.08.2016 pe
cantarul CFR din dotarea IRLU Dej, in urma cantaririi nefiind constatate:
- depasiri ale limitelor de Tncarcare Tnscrise pe vagoane;
- repartizari ale Tncarcaturii neconforme cu cele prescrise de Anexa Il a Regulamentului
pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international.
Cele 2 vagoane deraiate, din compunerea trenului de marfa nr.42564, au fost incarcate cu
busteni de lemn avand diametrul mediu de aproximativ 30 cm si lungimea de aproximativ 4 m, aceasta
lungime fiind aproximativ egala cu 1/3 din lungimea utila a cutiei vagoanelor (12,7 m).

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Din examinarea diagramelor IVMS a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de circulatie a
liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, in
Buletinul de Avizare a Restrictiilor de Viteza (BAR) Cluj, precum si cele prevazute de limitarile de

viteza semnalizate pe teren. 19



C.5.5. Interfafa om-masing-organizatie

Personalul de conducere si deservire al locomotivei de remorcare a trenului implicat in accident
nu a depasit serviciul continuu maxim admis pe locomotiva pana la producerea acestuia.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA detinea permise de conducere pentru tipurile de locomotiva conduse si
deservite, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei la care
s-a produs accidentul.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivei detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

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

Luand in considerare distanta dintre vagonul nr.31535301647-2 (al 31-lea vagon din
compunerea trenului) si vagonul nr.31535301561-5 (al 34-lea din compunerea trenului) si distanta
dintre pichetul nr.,,0” si nr.,,0”, care a fost de 3,80 m, a rezultat ca primul vagon deraiat a fost vagonul
nr.31535301647-2, deraierea producandu-se in punctul care a fost marcat ca pichet ,,0"”.

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate Tn capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:

§ au fost depasite tolerantele admise in exploatare a rosturilor de dilatatie la toate joantele existente n
zona producerii deraierii;
§ calea cu joante, in zona producerii deraierii, a fost alcatuita neinstructional:

- joantele nu erau la echer;

- numarul joantelor de pe firul exterior al curbei era diferit de numarul joantelor de pe
firul interior al curbei (pe firul exterior al curbei erau 6 joante, iar pe firul interior al
curbei erau 4 joante);

§ dimensiunile rosturilor de dilatatie aveau valori mai mici decat valorile rosturilor admise in
exploatare;

8 forma prismei de piatra sparta nu era conforma cu geometria unei prismei de piatra sparta pentru
linie curenta, traseu n curba, cale cu joante, montata pe traverse de lemn;

8 nu au fost executate lucrari de completare a prismei de piatra sparta in zona producerii deraierii.

Starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata de managementul
defectuos, prin faptul ca nu au fost aplicate prevederile din Instructia de intretinere a liniilor ferate
nr.300/1982 (cod de practica, parte a SMS), referitoare la dimensionarea numarului de personal al
districtului de linii Telciu Tn concordanta cu:

- norma de manopera de intretinere curenta Tn executie manuala pe an pe km conventional, de

174 om zile norma,

- numarul de km conventionali de reparatie periodica.

Starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata si de cantitatile
insuficiente de materiale livrate acestui district pentru asigurarea mentenantei caii.

Tn concluzie, avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.- Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii si modul de
alcatuire, comisia de investigare considera ca acestea au influentat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

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 circulasia trenului, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivelor, a vagoanelor si modul
de remorcare al trenului nu a influentat producerea accidentului.
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C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Alcatuirea si mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii au avut ca efect pierderea
stabilitatii caii pe o zona de cale cu joante montata pe traverse de lemn si traseu in curba.

Pierderea stabilitatii caii s-a manifestat in conditiile in care temperatura inregistrata in sine a
fost cuprinsa Tntre 46°C-48°C (la ora producerii deraierii aceasta era de aproximativ 46°C) si
suprastructura caii era alcatuita neinstructional astfel:

- nu existau panouri cu joante la echer;

- numarul diferit de joante pe cele doua fire ale caii, determinat de lungimile diferite ale sinelor

(pe partea dreapta erau 6 joante, iar pe partea stanga erau 4 joante);

- dimensiunile masurate ale rosturilor de dilatatie erau mai mici decat valorile rosturilor admise

in exploatare;

- forma prismei de piatra sparta, care nu respecta geometria unei prismei de piatra sparta pentru

linie curenta, traseu in curba, cale cu joante, montata pe traverse de lemn;

Valorile oscilante ale temperaturii au determinat micsorarea dimensiunilor rosturilor de dilatatie,
fapt care a condus la cresterea fortelor axiale din sine.

Datorita faptului ca suprastructura caii nu era alcatuita din panouri cu joante la echer, iar numarul
de joante de pe cele doua fire de sine era diferit, valorile acestor forte axiale au fost diferite.

Valorile diferite ale fortelor axiale din sine, coroborate cu valorile diferite ale rezistentei prismei de
piatra sparta (rezistenta de balast) din dreptul blochetilor traverselor a condus la pierderea stabilitatii
caii.

Tn aceste conditii, In timpul trecerii trenului, datorita pierderii stabilitatii caii s-a produs escaladarea
flancului activ al ciupercii sinei, corespunzatoare firului exterior al curbei, de catre buza rotii nr.5 de pe
partea dreapta a primei osii a celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers al vagonului nr.31535301647-
2 (al 31-lea din compunerea trenului), urmata de caderea rotii din partea stnga a aceleiasi osii intre
firele caii.

Ulterior, pe aceeasi zona, s-a produs si deraierea unei osii de la al doilea boghiu al celui de-al 34-lea
vagon din compunerea trenului prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei, corespunzatoare
firului interior al curbei, de catre buza rotii aflata Tn partea stanga a osiei, in sensul de mers, urmata de
caderea rotii din partea dreapta a aceleiasi osii intre firele caii (punct marcat cu 0 aflat la 3,8 m Tnaintea
punctului 0%).

Trenul a circulat cu cele doua vagoane avand cate o osie deraiata aproximativ 400 m, dupa care s-a
produs si deraierea celeilalte osii de la al doilea boghiu al celui de-al 34-lea vagon

C.7. Cauzele producerii accidentului

C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit:

orizontal al cadrului sine traverse sub actiunea fortelor dinamice transmise de materialul rulant in timpul
circulatiei trenului, fapt ce a condus la escaladarea flancului activ al ciupercii sinei, corespunzatoare
firului exterior al curbei, de catre buza rotii nr.5 de pe partea dreapta a primei osii a celui de-al doilea
boghiu, in sensul de mers, al vagonului nr.31535301647-2 (al 31-lea din compunerea trenului), urmata
de caderea rotii din partea stanga a aceleiasi osii intre firele caii.

Factori care au contribuit:
- valorile mari ale temperaturii Tnregistrate n sine, tindnd cont de faptul ca:
deraierea s-a produs intr-o zona n care profilul transversal al caii este mixt, fapt care are ca
efect mentinerea temperaturilor ridicate nregistrate in aer si in sine;
la data producerii deraierii temperatura Tnregistrata in sine a fost cuprinsa intre 46°C-48°C (la
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ora producerii deraierii aceasta era de aproximativ 46°C);

- alcatuirea neinstructionala a caii cu joante Tn zona producerii deraierii in sensul ca joantele nu
erau la echer datorita faptului ca pentru constructia caii in zona producerii deraierii au fost
folosite sine de lungimi diferite, iar numarul joantelor de pe firul exterior al curbei era diferit de
numarul joantelor de pe firul interior al curbei (pe firul exterior al curbei erau 6 joante, iar pe
firul interior al curbei erau 4 joante);

- dimensiunile rosturilor de dilatatie, ale caror valori in exploatare erau mai mici decat valorile
rosturilor admise in exploatare;

- forma prismei de piatra sparta, care nu respecta geometria prismei de piatra sparta pentru linie
curenta, traseu Tn curba, cale cu joante montata pe traverse de lemn;

- existenta in zona producerii deraierii a unor portiuni de linie cu piatra sparta insuficienta;

C.7.2 Cauze subiacente
Cauzele subiacente sunt:

- nerespectarea prevederilor art.10, pct.B.2 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si Intretinerea caii”- nr.314/1989, referitoare la rosturile de dilatatie, rosturi care trebuie sa fie cat
mai uniforme ca marime;

- nerespectarea prevederilor pct.4 din Cap. 4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”, al
»Instructiei de intretinere a liniilor ferate”- nr.300/1982 referitoare la asigurarea normei de
manopera la intretinerea curenta in executie manuala.

- nerespectarea prevederilor art.14.2 din ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii” - nr.314/1989 referitoare la forma prismei de piatra sparta si dimensiunile
acesteia.

C.7.3. Cauze primare
Cauzele primare ale producerii acestui accident sunt:

- neaplicarea prevederilor Instructiei de intretinere a caii nr.300/1982, 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, Tn raport cu volumul de lucrari;

- neidentificarea pericolelor generate de aprovizionarea insuficienta cu unele materiale necesare
in procesul de mentenanta pentru realizarea de panouri din traverse normale de lemn si sine.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Deraierea celor doua vagoane din compunerea trenului de marfa nr.42564 s-a produs pe fondul
mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

Tn timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii caii nu a fost realizata n
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referinta/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari
de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfa” SA.
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