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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare n conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita
in continuare Legea privind siguransa feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatayire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010,
denumit Tn continuare Regulament de Investigare.

Actiunea de investigare a OIFR se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu a
avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigare, OIFR, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si de a constituii 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 siguranti in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF,,CFR” SA din data de 28.08.2014, privind accidentul feroviar produs la aceeasi data intre
haltele de miscare Voslabeni si Izvoru Muresului, prin deraierea primului boghiu in sensul de mers al
vagonului nr.31537957322-5 aflat in compunerea trenului de marfi nr.41755-2 (apartinand
operatorului de transport SC SNTFM ,CFR Marfa” SA) si ludnd Tn considerare faptul ca
evenimentul feroviar a fost incadrat preliminar ca accident Tn conformitate cu prevederile art.7,
alin.(1), lit.b) din Regulamentul de Investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Prin Decizia nr.146 din 29.08.2014 directorul Organismului de Investigare Feroviar Roméan a
numit comisia de investigare formata din:

e TENA Lucian - sef serviciu OIFR - investigator principal
e NASTASIE Bogdan - investigator OIFR - membru
e PAUL Sever - investigator OIFR - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 28.08.2014 la ora 07:35, in circulatia trenului de marfa nr.41755-2, la km.
138+843 intre Hm Voslabeni si Hm Izvoru Muresului s-a produs deraierea primului boghiu in sensul
de mers al vagonului nr.31537957322-5, al 16-lea din compunerea trenului.

Trenul de marfa nr.41755-2 a apartinut operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Siculeni - Deda.
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Tn urma producerii accidentului nu s-au inregistrat victime.

Trenurile de calatori Regio nr.4501, nr.4506, nr.4507 si nr.4510, aflate Tn circulatie, au fost
oprite Tn haltele de miscare Voslabeni, respectiv 1zvoru Muresului iar calatorii au fost transbordati Tn
mijloace auto si au fost transportati intre haltele mentionate. Trenurile suplimentare formate din
garniturile acestora au avut o intarziere totala de 54 minute.

Au intérziat un numar de 3 trenuri de marfa cu un total de 650 minute.

Pentru ridicarea vagonului a fost solicitat la ora 07:46 si indrumat din statia CFR Brasov la
ora 09:12, trenul de interventie specializat (TIS), dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice.

La ora 11:18, locomotiva de remorcare a trenului Tmpreuna cu primele 15 vagoane din
compunerea trenului au fost deplasate in Hm Izvoru Muresului.

La ora 12:40, boghiul a fost ridicat pe linie, iar la ora 13:09 locomotiva Timpingatoare si
celelalte 2 vagoane ramase in linie curenta au fost retrase Tn Hm Voslabeni.



Linia curenta de circulatie 1zvoru Muresului — Voslabeni, a fost redeschisa pentru circulatia
feroviara la ora 14:33.

Cauzele producerii accidentului, factori care au contribuit

Cauza directa

- cresterea fortei orizontale de ghidare pe roata atacanta(roata din partea stanga sens mers) a
osiei conducatoare a primului boghiu al vagonului nr.31537957322-5, al 16-lea din
compunerea trenului de marfa nr.41755-2, la km. 138+843 intre Hm Voslabeni si Hm lzvoru
Muresului, peste limita de stabilitate la deraiere.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost:

e torsionarea caii peste valoarea admisa pentru viteza de maxim 30 km/h, fapt ce a
produs

descarcarea de sarcina a rotii din stdnga a osiei conducatoare a boghiului deraiat al
vagonului si care a generat la randul ei, cresterea raportului dintre forta conducatoare si
sarcina ce actionau pe roata atacanta;

e depasirea tolerantelor admise la diferentele intre sagetile vecine fapt ce a condus la
aparitia unor unghiuri de atac defavorabile ale osiei conducatoare in cale;

e existenta unei umiditati In exces pe platforma caii, datorita ploilor torentiale din
perioada anterioara producerii accidentului feroviar (21-27.08.2014), care a afectat
calitatea lucrarilor de ciuruire mecanizata si buraj.

Cauza subiacentda

- nerespectarea prevederilor pct.10 din fisa ,,Masuri de siguranta circulatiei” (parte integranta a
dosarului de organizare a lucrarii), reglementare care stabilea asigurarea zilnica, dupa orele de
program, precum si in zilele nelucratoare, a prezentei pe santier a unei echipe de interventie
pana la ora 18.00 care sa verifice periodic linia si sa intervina atunci cand era necesar pentru
mentinerea liniei in tolerantele admise.

Cauza primara

Instructiunile din «Dosarul de organizare al lucrarilor de RPc» nu contin masuri pentru
lucrari de ciuruire si buraj mecanizat pentru zona cu prisma de piatra sparta noroioasa, foarte
colmatata si pe timp cu umiditate Tn exces.

Grad de severitate

Conform prevederilor art.3, lit.I din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat
cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b din Regulamentul de Investigare evenimentul se incadreaza ca
accident feroviar.

Masuri care au fost luate

Avand n vedere faptul ca in data de 22.08.2014 pe aceeasi zona cuprinsa intre Hm Voslabeni
si Hm Izvoru Muresului s-a mai produs o deraiere, dupa accidentul produs in data de 28.08.2014,
conducerea Diviziei Linii din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov a emis o dispozitie,
prin care a dispus mai multe masuri suplimentare de siguranta pentru coordonarea si supravegherea
echipei de interventie, efectuarea masuratorilor la linie si remedierile necesare in cazul depasirii
tolerantelor admise.



Recomandadri de siguranga

Anterior producerii accidentului, intre Hm Voslabeni si Hm lzvoru Muresului au fost
efectuate lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrala (cu masini grele de cale) intr-o perioada
cu precipitagii Tnsemnate cantitativ si intr-o zona de linie cu prisma de balast noroioasa si cu
umiditate in exces, avand drept consecinta torsionarea caii peste valoarea admisa pentru viteza de
maxim 30 km/h si deraierea de un boghiu a unui vagon de marfa.

Tn instructiunile speciale intocmite de administratorul de infrastructura feroviara nu sunt
prevazute masuri preventive pentru efectuarea lucrarilor in aceste conditii atmosferice si de teren.

Avand in vedere concluziile comisiei de investigare a acestui accident feroviar, Organismul de
Investigare Feroviar Roman recomanda Autoritatii de Sigurantda Feroviara Roméana sa solicite
includerea in instructiunile speciale de lucru elaborate de catre administratorul/gestionarul
infrastructurii feroviare, in conformitate cu prevederile Instructiei de norme si toleranse pentru
constructii si Intrefinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989 a masurilor preventive
necesare tinerii sub control a riscurilor asociate acestui tip de lucrare, corespunzatoare conditiilor
atmosferice si de teren caracteristice fiecarei situatii de lucru.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.41755-2 a fost compus in statia CFR Zalau in data de 27.08.2014 de unde
a plecat la ora 16.00, fiind remorcat cu locomotiva titulara si locomotiva impingatoare (Diesel
electrice) apartindand SNTFM ,,CFR Marfa’’ SA. Revizia tehnica la compunere in statia CFR Zalau a
fost efectuata de catre revizor tehnic de vagoane apartinand Reviziei de VVagoane Dej Triaj.

Tn statia CFR Dej Triaj s-a efectuat revizie tehnica in tranzit si proba de continuitate de catre
personalul Reviziei de VVagoane Dej Triaj si s-a schimbat mijlocul de remorcare, in continuare trenul
fiind remorcat de locomotiva electrica nr.40-0740-7. Din statia CFR Dej Triaj trenul a plecat in
aceeasi compunere si cu acelasi numar, la ora 20.00.

Trenul a circulat in conditii normale pana la Hm Voslabeni unde a sosit in data de
28.08.2014 la ora 04:09. Tn Hm Voslabeni s-a efectuat schimbul personalului de locomotivi de la
locomotiva titulara si a fost atasatd la urma trenului locomotiva impingatoare nr.40-0020-4, dupa
care a plecat spre statia CFR Siculeni la ora 07:20.

Dupa plecarea din Hm Voslabeni, in zona km 138+843, pe o portiune de linie in curba cu
deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, s-a produs deraierea de primul boghiu al vagonului
nr.31537957322-5 1incarcat cu motorina (al 16-lea de la locomotivd), prin escaladarea sinei
corespunzatoare firului exterior al curbei. Dupa parcurgerea de catre roata care circula pe firul
exterior a unei distante de circa 3,30 m pe suprafata ciupercii sinei, aceasta a cazut in exteriorul caii,
iar roata corespondenta intre firele caii.

Vagonul a circulat Tn stare deraiata o distanta de aproximativ 160 m, in momentul opririi, osia
nr.1 aflandu-se cu rotile la o distanta de aproximativ 20 cm de sina- foto nr.1 si 2.



Foto nr.1 K ‘ N Foto nr.2

Schiti deraiere Voslibeni — Izvoru Muresului
28.08.2014

Locul producerii deraierii
Km 138+843

Vagonul deraiat (al 16-lea DI -
din compunerea trenului)

‘Izvoru Muresului
Sens mers tren nr.41755-2

Locomotiva de remorcare

rcomotiva impingitoare
EA 020

Loca

Locul opririi vagonului
deraiat km 138+680

Restrictie de viteza 30 km/h

Rampa 9 %o in sensul de mers

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul este Tn administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
Intretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe zona unde s-a produs accidentul sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii Districtului linii 5 1zvoru Muresului
din cadrul Sectiei L6 Gheorghieni, Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din haltele de miscare Voslabeni si
Izvoru Muresului sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din
cadrul Sectiei CT 4 Tg. Mures din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov.

Sectia unde s-a produs accidentul feroviar (Siculeni — Deda) este dotata cu instalatii de
dirijare a traficului feroviar tip bloc de linie semiautomat cu relee (BLSAR).



Instalatia de comunicatii feroviare pe sectia de circulatie Siculeni — Deda este 1n
administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatit SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Vagonul implicat in accident precum si locomotivele de remorcare (titulara si Tmpingatoare)
sunt proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA, locomotivele fiind conduse si deservite de personal
apartindnd aceluiasi operator.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.41755-2 apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” S.A. a fost compus din 17 vagoane incarcate cu motorina, seria Zaes, avand 68 osii, 1240
tone brute, 849 tone marfa, franat automat necesar conform livret 620 tone, franate automat real 780
tone, tonaj franat de mana necesar 210 tone, iar in mod real franat de méana 340 tone si a avut o
lungime de 271 metri.

Din halta de miscare Voslabeni si pana la producerea accidentului, trenul de marfa nr.41755-
2 a fost remorcat de locomotiva electrica nr.40-0740-7 (titulara), locomotiva electrica nr.40-0020-4
(Tmpingatoare), in conformitate cu prevederile Anexei 1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe
Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov.

Trenul de marfa nr.41755-2 a fost programat si a circulat n conditiile din livret ale trenului
de marfa nr.83252 conform ordinului de circulatie nr.2135051 emis de Hm Voslabeni si a dispozitiel
RC nr.9.

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

Descrierea traseului caii

Linia curenta dintre haltele de miscare Izvoru Muresului si Voslabeni este linie simpla,

Tn zona producerii accidentului traseul ciii ferate este Tn curba cu deviatia dreapta in sensul
de mers, cu raza R=300 m, sageata f=167 mm, racordarea curbei circulare cu aliniamentele adiacente
realizandu-se prin intermediul a doua curbe parabolice de racordare cu lungimi de 110 m si respectiv
90 m. Suprainaltarea prescrisa este h=125 mm, supralargirea prescrisa s=10 mm.

Deraierea s-a produs n cuprinsul curbei circulare.

Tn profilul in lung, declivitatea Tn zona producerii accidentului este de 9 %o (rampa in sensul
de mers al trenului).

La data producerii accidentului, pe zona situata intre km 138+100 si km 139+300 se circula
restrictie de viteza de 30 km/h semnalizata pe teren.

Aceasta restrictie de viteza era introdusa ca urmare a lucrarilor de reparatie periodica cu
masini grele de cale cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta (RPMG cu CI), lucrare executata
conform telegramei nr.143/29.07.2014 a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov.

Pe sectia de circulatie Siculeni-Deda, intre Hm Voslabeni si Hm Izvoru Muresului, sarcina
maxima admisa este de 21,5 t pentru locomotive si 20,5 t pentru vagoane, automotoare.

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii deraierii suprastructura caii ferate este constituita din sin tip 49, cale cu
joante (CCJ), traverse de beton T 29, prindere indirecta tip KS cu cleme elastice Skl 12.



C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre haltele de miscare Voslabeni si 1zvoru Muresului s-a realizat in baza
indicatiilor semnalelor luminoase.

C.2.3.3. Locomotive

La fata locului, comisia de specialitate a constatat ca la locomotivele de remorcare instalatiile
de frana erau functionale, pozitiile robinetilor mecanicului KD, erau in pozitie corespunzatoare cu
pozitia Tn tren a locomotivelor. De asemenea, instalatiile de siguranta si vigilenta precum si cele de
control punctual al vitezei erau sigilate, fiind in functie in conformitate cu prevederile instructionale.

C.2.3.4. Vagoane

Vagonul nr.31537957322-5 seria Zas, avea RP efectuat la data de 30.09.2010 — SIM , RR-
RIF efectuat la data de 07.10.2013 SPL, cu urmatoarele caracteristici:
e boghiuri Y 25;
e roti monobloc cu diametrul de 920 mm;
e glisiere elastice;
e masa limita de incarcare sablonata pe vagon 50,7 t, limita de calibrare 72 931
litri;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului la fata locului au fost prezenti reprezentanti ai ISU
Harghita, Politia TF, Autoritatea de Siguranta Feroviara si ai Organismului de Investigare Feroviar
Roman, precum si conducerile operatorilor economici implicati.

Calatorii aflagi in trenurile Regio nr.4501, nr.4506, nr.4507 si nr.4510, oprite in Hm
Voslabeni, respectiv in Hm lzvoru Muresului au fost transbordati in mijloace auto si au fost
transportati intre haltele mentionate.

Pentru ridicarea vagonului deraiate a fost solicitat si indrumat trenul de interventie specializat
(TI1S), dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice.

Vagonul a fost repus pe linie la ora 12:40.
C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu au fost Tnregistrate pierderi de vieti omenesti
sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

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



= materialul rulant (vagonul nr.31537957322-5) a necesitat lucrari de verificare dupa
deraiere;

= linii: datorita circulatiei in stare deraiata a vagonului nr.31537957322-5, elementele
constructive ale suprastructurii caii au fost afectate pe o lungime de aproximativli60 m. De
asemenea, geometria traseului caii a suferit deformatii ale directiei si nivelului transversal
al caii. Acest fapt a impus executarea lucrarilor pentru aducerea in ax a traseului caii si
asigurarea nivelului transversal prin buraj si ripaj mecanizat cu masini grele de cale.

= mijloacele de intervenyie: pentru ridicarea vagonului deraiat a fost solicitat si Tndrumat
trenul de interventie specializat (TIS), dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice din statia
CFR Brasov, acesta fiind remorcat cu locomotiva electrica apartinand SNTFM ,,CFR
Marfa” SA.

Valoarea totala estimata a pagubelor: 1 773,50 lei si 1212,00 euro

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului, linia curenta intre Hm Voslabeni si Hm lzvoru Muresului a
fost inchisa intre orele 07:35 si 14:33.

Vagonul a fost repus pe linie cu ajutorul Trenului de Interventie Specializat (TIS) la ora
12:40.

Au fost Tnregistrate urmatoarele perturbatii in circulatia trenurilor:

e trenurile de calatori nr.4501, 4506, 4507, 4510 au fost anulate pe distanta
cuprinsa intre Hm Voslabeni si Hm lzvoru Muresului, garniturile acestora
formand trenuri de calatori suplimentare care au acumulat o Tntarziere totala
de 54 minute;

e auintarziat un numar de 3 trenuri de marfa cu un total de 650 minute.

C.4. Circumstante externe

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost in conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice in vigoare.

Conform datelor transmise de Administratia Nationala de Meteorologie — Centrul
Meteorologic Regional Transilvania — Sud, la data de 27.08.2014, anterior producerii accidentului, Tn
zona Gheorghieni - Izvoru Muresului, cantitatea de precipitatii inregistrata a fost de 5 litri/m?, dar in
perioada n care s-au efectuat lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrala, respectiv 21.08-
24.08.2014, cantitatea de precipitatii a fost cuprinsa intre 11,8-18,6 I/m’.

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

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului de locomotiva apartinand operatorului de transport a reiesit
faptul ca la putin timp dupa intrarea pe zona cu restrictie de viteza de 30 km/h dintre Hm Voslabeni
si Hm Izvoru Muresului, a fost nevoie sa se opreasca trenul in linie curenta printr-o franare rapida la
solicitarea mecanicului de locomotiva care a condus si a deservit locomotiva impingatoare, deoarece
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acesta a auzit zgomote anormale la tren. Dupa oprirea trenului s-a constatat ca penultimul vagon din
compunerea trenului era deraiat de primul boghiu in sensul de mers si s-a avizat prin radiotelefon
impiegatul de miscare din HM Voslabeni asupra acestui aspect. Viteza de circulatie a locomotivelor
n momentul efectuarii franarii rapide era sub 30 km/h.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

Din chestionarea personalului apartindnd administratorului de infrastructura a reiesit
urmatoarele:

-lucrarea de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) intre Voslabeni — lzvoru
Muresului nu era cuprinsa in programul de lucrari de RPc pentru anul 2014;

- decizia de introducere pentru executie a fost luata Tn urma controlului de fond efectuat
in luna iunie 2014 la sectia L6 Gheorgheni, ca masura pentru decolmatarea prismei caii si
consolidarea liniei care si-a pierdut elasticitatea, producandu-se ruperi ale traverselor in zona
firului interior al curbelor, ruperi ale tirfoanelor de la traversele de beton si depasiri ale valorilor
suprainaltarilor limita Tn curbe;

- dupa intocmire, dosarul de organizare a fost verificat, iar nota de prezentare pentru
aceasta lucrare a fost aprobata de conducerea Sucursalei Regionala CF Brasov la data de
30.06.2014, dar nu intreg personalul de control din cadrul Diviziei Linii avea cunostinta despre
aceasta lucrare;

-pentru compensarea lipsei de personal la nivelul districtului care ntretinea zona
respectiva s-a luat masura completarii cu personal de la districtul de poduri;

- numarul angajatilor pentru asigurarea urmaririi comportarii liniei cu ajutorul unei
echipe de interventie dupa incheierea programului de lucru, pana la ora 18:00 fiind in continuare
insuficient, s-a dispus ca dupa redeschiderea liniei si pana la ora 15.00 aceasta sa fie
supravegheata de echipa zilnica, iar Tn zilele cu temperaturi ridicate sa fie verificata prin
efectuarea de revizii suplimentare din cabina locomotivei, fara personal la supraveghere la locul
lucrarii;

-datorita lipsei de personal invocata, dupa redeschiderea liniei s-a efectuat o singura
masuratoare consemnata in condica de masurare a liniei;

-Tn ceea ce priveste modul de efectuare a lucrarilor de la santierul de RPc de pe distanta
Voslabeni — lzvoru Muresului, o parte a personalului chestionat a considerat ca nu au fost
respectate toate prevederile din ,,Dosarul de organizare a lucrarilor de reparatie periodica cu
ciuruire integrala dintre Voslabeni — Izvoru Muresului” si nici toate prevederile din Instructia
pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata nr.302/1986, precizandu-se
si faptul ca portiunea de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h nu a fost masurata cu caruciorul de
masurat calea (CMC);

Referitor la modul de producere al deraierii si al constatarilor efectuate de comisia de
investigare ulterior producerii acesteia, Th opinia personalului de specialitate chestionat, la
terminarea lucrarilor valorile masurate pe teren erau n limita tolerantelor admise. Terasamentul
noroios, posibil Tntr-o curgere lenta indicata de usoare ebulmente pe taluzul din amonte, stalpi de
electrificare inclinati, starea santurilor care nu au putut face fata la evacuarea totald a apelor
pluviale cazute, au creat premisele aparitiei unor probleme de mentinere a nivelului transversal.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

1

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 nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
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nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta

in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se n

posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare CSA 0020, valabil pana la data de
10.11.2015 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare CSB 0084, valabil pana la data de
10.11.2015 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de Tintreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea n siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa”
SA functioneaza si se dezvolta ih comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si
structura integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:
— declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;
— obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2014;
— manualul managementului integrat (SMI).

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1n calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului
ministrului transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 - prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, 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.

Sistemul de management al sigurantei feroviare cuprinde, in principal:
— declaratia de politica in domeniul sigurantei;
— manualul de management;
— obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei la CNCF ,,CFR” SA,
— procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr. 55/2006, la nivelul Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Brasov au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014 - 2017 iar prin Decizia nr.226/31.03.2014 a fost desemnat un responsabil cu
Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare Tn cadrul Sucursalei.

Tn perioada 06-07.10.2014 la Sucursala Regionala de Cii Ferate Brasov s-a efectuat de catre
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana un audit de supraveghere pentru evaluarea modului de
implementare a procesului de management al riscurilor asociate activitatilor feroviare. Urmare
acestei actiuni s-a constatat faptul ca, desi organizatia are intocmita procedura cod PO SMS 0-4.12
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»-Managementul riscurilor de siguranta feroviara” si s-a inceput implementarea acesteia, pana la data
desfasurarii auditului nu a fost finalizata evaluarea riscurilor asociate activitatilor feroviare.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) efectuate la linie si
supravegherea liniei dupa redeschiderea acesteia, 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
aceasta cerinta, gestionarul 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 ntretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/ documentele de referinta si Instrucfia pentru executarea
lucrarilor de reparayie radicala a liniei de cale ferata nr. 302/1986.

Analizand prevederile cuprinse n instructia mai sus amintita, referitoare la supravegherea
liniei dupa redeschiderea acesteia Th urma lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc)
s-au constatat urmatoarele:
= in cadrul cap. Il ,,Tehnologia lucrarilor de reparatie radicala a liniei”, lit.B ,,Reparatia radicala a

liniei cu joante Tn executie mecanizata” (cazul lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire
integrald) este prevazuta supravegherea liniei dupa redeschiderea acesteia pana la terminarea
programului de lucru;

Conform prevederilor pct.6, cap. IV din acest document de referinta, sectia de intretinere linii
intocmeste, pentru lucrarile de reparatie radicala a liniei un ,,Dosar de organizare” pentru efectuarea
acestor lucrari.

Sectia L6 Gheorgheni a intocmit, in conformitate cu prevederile instructiei mai sus amintite,
»,Dosarul de organizare a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala, linia 316 lzvoru
Muresului — Voslabeni km 131+900 — 141+700”.

Prin acest dosar de organizare, Sectia L6 Gheorgheni si-a stabilit masuri de siguranta pentru
reducerea riscurilor asociate acestui tip de lucrari de reparatie a liniei.

Astfel, conform pct.10 din fisa ,,Masuri de siguranta circulatiei”, parte integranta a dosarului
de organizare a lucrarii, zilnic, dupa orele de program, precum si in zilele nelucratoare trebuia sa se
asigure prezenta pe santier a unei echipe de interventie cu sarcini clare, a carei activitate urma a fi
controlata de conducerea santierului si a sectiei. De asemenea, prin fisa ,,Sarcini de serviciu pentru
seful formatiei de interventii” s-a stabilit ca aceasta formatie de interventie sa lucreze in intervalul
orar 10.00 — 18.00 in zilele lucratoare respectiv, 09.00 — 17.00 in zilele de week-end si sarbatori
legale si ca ,,efectueaza masurarea liniei la nivel si ecartament pe portiunea cu restrictie de viteza de
30 km/h cu inscrierea masuratorilor in condica echipei de interventie si intervine ori de cate ori este
necesar pentru mentinerea in tolerantele admise a liniei”.

Tn practica Tnsa, asa cum a declarat personalul apartinand administratorului de infrastructura,
pe santier nu a fost asigurata formatie de interventie pana la ora 18:00, datoritda numarului limitat de
personal, aceasta echipa fiind prezenta doar in zilele nelucratoare.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, precum si faptul ca, accidentul feroviar s-a produs
la ora 07.35, la circa 16 ore dupa terminarea programului de lucru (ora 15:00) si dupa circulatia a 32
trenuri peste zona de linie lucrata in ziua anterioara, prisma de piatra sparta prezentand impuritati si
dupa ciuruire si buraj, comisia de investigare considera ca instructiunile speciale de lucru elaborate
de catre administratorul/gestionarul infrastructurii feroviare, in conformitate cu prevederile
Instructiei de norme si tolerange pentru constructii si intreginerea caii-linii cu ecartament normal nr.
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314/1989 nu contineau masuri preventive necesare tinerii sub control a riscurilor asociate acestui tip
de lucrare, corespunzatoare conditiilor atmosferice si de teren caracteristice situatiei de lucru.

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

norme si reglementari:

e Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002/2001;

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar Nr.201/2007;

e 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”;

e Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr. 305,
aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

e Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

e Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata nr. 302/1986;

e Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.
314/1989;

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

e Ordinul Ministerului Transporturilor nr.256/2013;

e Ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti;

e Dinamica vehiculelor de cale ferata — 1995 — prof. dr. ing. loan Sebesan.

surse si referinge:

e copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe la dosarul de
investigare;

e ,Dosarul de organizare” a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala 1zvoru Muresului—
Voslabeni km 131+900 — 141+070;

o fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei
de investigare;

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

o rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului la suprastructura caii;

e examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalagii feroviare si tren;

e chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului
rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Starea tehnica a liniei Tnainte de producerea accidentului feroviar

Tn conformitate cu prevederile art.5.7. din Instructia de fintretinere a liniilor ferate
nr.300/1982, criteriul pentru planificarea si executarea reparatiilor periodice este respectarea
intervalului de la ultima reparatie periodica sau reparatie capitala, conform anexelor 3 si 4, din care
rezulta ca intervalul maxim intre doua reparatii periodice este de 6 ani.
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Tn cazul de fata (portiunea de linie dintre haltele de miscare Voslabeni si 1zvoru Muresului),
ultima lucrare de refactie a liniei a fost reparatia capitala (RK), lucrare ce a fost executata in
perioada 1999 — 2000.

De la aceasta reparatie capitala (RK) si pana in momentul inceperii lucrarilor de reparatie
periodica cu ciuruire integrala (RPc) din anul 2014 au trecut 14 ani, interval de timp in care, conform
Instructiei de ntretinere a liniilor ferate nr.300/1982 mai era necesara executarea a cel putin unei
lucrari de reparatie periodica a liniei.

Tn perioada martie — iunie 2014, Tn urma actiunilor de control efectuate de citre revizorul de
sector, cat si de catre seful de sectie L6 Gheorgheni pe portiunea de linie cuprinsa intre haltele de
miscare Voslabeni si 1zvoru Muresului s-au constatat o serie de defecte la linie (zone cu traverse de
beton rupte si joante deburate, zone n care prisma de piatra sparta era colmatata, etc.).

Urmare a celor constatate prin aceste controale s-a propus ca, pe portiunea de linie cuprinsa
intre haltele de miscare Izvoru Muresului si Voslabeni, respectiv de la km 131+950 la km 139+400
sa fie executate lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc), decizia pentru executarea
acestor lucrari fiind luata Tn urma controlului de fond din iunie 2014 de la sectia L6 Gheorgheni iar
pentru acest lucru s-a dispus intocmirea ,,Dosarului de organizare” al acestei lucrari.

La data de 02.06.2014, Sectia L6 Gheorgheni a inaintat Diviziei Linii din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov actul de solicitare a executarii lucrarilor de reparatie periodica cu
ciuruire integrala (RPc) Tntre lzvoru Muresului si Voslidbeni. Tn acest act s-a subliniat faptul ca,
ultima lucrare de refactie intre aceste statii a fost executata in perioada 1999 — 2000, data dupa care
nu s-au mai executat lucrari de reparatie capitala sau periodica, ci numai lucrari de profilare prisma
de piatra sparta si buraje de intretinere. De asemenea, prin acelasi act s-a solicitat urgentarea si
necesitatea executarii lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc), avand ca scop:

e coborarea niveletei pentru realizarea stabilitatii prismei de balast si a banchetei pe ambele parti ale
caii;

redarea elasticitatii reazemelor sub talpa traverselor;

inlocuirea traverselor de beton T29 de la joante cu traverse lemn;

eliminarea capetelor batute ale sinelor;

refacerea suprainaltarilor conform prevederilor instructionale;

eliminarea zonelor noroioase.

Tn urma aprobarii demararii acestei lucriri de catre conducerea Diviziei Linii, la data de
30.06.2014 Sectia de intretinere linii L6 Gheorgheni a transmis Diviziei Linii din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov ,,Dosarul de organizare” al acestei lucrari si, la aceiasi data, prin
Nota de Prezentare, conducerea Sucursalei a aprobat acest dosar de organizare.

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

La data producerii accidentului, pe zona situatd intre km 138+100 si km 139+300 era
introdusa restrictie de viteza de 30 km/h semnalizata pe teren pentru lucrari de reparatie periodica cu
masini grele de cale cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta (RPMG cu CI), conform
Telegramei nr.143/29.07.2014 a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov.

Anterior producerii accidentului s-au executat lucrari de buraj intermediar repetat, datorita
zonelor noroioase, iar km 138+850 a reprezentat locul terminarii lucrarilor de ciuruire mecanizata si
buraj intermediar de la data de 26.08.2014, respectiv locul de incheiere a burajului | si inceputul
ciuruirii mecanizate a burajului intermediar de la data de 27.08.2014, astfel:

- la data de 26.08.2014 s-au executat lucrari de buraj | intre km 138+325 si km 138+580, ciuruire
integrala, buraj intermediar intre km 138+580 si km 138+850, buraj intermediar repetat pe zona
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cuprinsa intre km 138+700 si km 139+850. Tn total s-a executat buraj intermediar si buraj | pe o
distanta de 675 m.

la data de 27.08.2014 s-au executat lucrari de buraj | ntre km 138+580 si km 138+850, ciuruire
integrala, buraj intermediar si buraj intermediar repetat intre km 138+850 si km 139+040. In
total s-a executat buraj intermediar si buraj | pe o distanta de 650 m.

situatia lucrarilor de buraj este sintetizata in tabelul urmator:

Buraj | Tota}l . Buraj_ B.int | B.int.repetat To_tal Tota!

Data . buraj | intermediar B.int | buraj

(pozitia km) (m) (ozitiakm) | (M (m) m) | (m)
138+325/138+580 138+580/138+850 | 270

26.08 295 138+700/138+850 150 420 075
138+580/138+850 138+850/139+040 190

21.08 210 138+850/139+040 190 380 650

la data de 27.08.2014, in zona producerii deraierii, dupa incheierea lucrarilor de RPc s-au
inregistrat precipitatii in cantitate de 5 I/m?, iar in perioada anterioara, respectiv 21-27.08.2014,
precipitatiile au fost cuprinse intre 11,8-18,6 I/m?;

ciuruirea mecanizata de la aceasta data s-a executat pe o prisma de piatra sparta noroioasa, piatra
sparta rezultata in urma ciuruirii prezentand in continuare impuritati — foto nr.3;

lucrarile de buraj de dupa ciuruire au fost executate pe o zona cu prisma de balast noroioasa, cu
umiditate Tn exces;

datorita faptului ca, in urma lucrarilor de ciuruire nu s-au eliminat in totalitate impuritatile din
cadrul prismei de piatra sparta, zona fiind noroioasa, a fost necesar buraj intermediar repetat.
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La km 138+843 (considerat punctul ,,0”) a fost identificata prima urma de escaladare a sinei
corespunzatoare firului exterior al curbei de roata din stanga a primei osii in sensul de mers a
vagonului nr.31537957322-5. Aceasta roata a circulat 3,30 m pe suprafata de rulare a ciupercii ginei
dupa care a cazut in exteriorul caii, antrenand n deraiere roata din partea dreapta a aceleiasi osii prin
caderea ei intre firele caii, urmata de deraierea celei de-a doua osii a primului boghiu.

Prinderea sinei de traverse era completa si activa, prisma de piatra sparta era completa, intre
km 138+950 si 139+050 aceasta prezentdnd impuritati (pe aceasta portiune fiind executata ciuruire
mecanizata in ziua anterioara producerii accidentului).

De la punctul ,,0”, n sens invers de mers al trenului au fost marcati pe teren picheti din 2,5 m
in 2,5 m, in punctele rezultate fiind efectuate verificari ale ecartamentului si nivelului transversal al
caii cu tiparul de verificat calea.

Din masuratorile efectuate la ecartament si nivelul transversal ale caii, dupa eliberarea
gabaritului caii s-au constatat urmatoarele:

Ecartamentul caii

In urma verificarilor efectuate nu au fost constatate depasiri ale tolerantelor admise fata de
ecartamentul prescris.

Variatia ecartamentului depasea tolerantele admise intre pichetii 4 si 5, respectiv intre pichetii
551 6.

Nivelul transversal
- torsionarea caii
Valoarea torsionarii caii depasea cu 6,5 mm limita admisa intre doua puncte consecutive,
rezultdnd inclinarea rampei defectului de 1:132 (inclinarea admisa a rampei defectului fiind 1:200).

Pozitia caii Tn plan
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Tn urma verificarii prin masurare cu coarda a sagetilor curbei au fost constatate depasiri ale
tolerantelor intre sagetile vecine de 3 mm (intre sagetile din pichetii 4 si 8) si o depasire de 10 mm
(Tntre sagetile din pichetii 4 si 12) a tolerantei intre sagetile maxime si minime.

Uzura sinelor

Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei. Dupa analizarea datelor
masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uy” si uzura laterala “U,” a sinei se
Tncadreaza in limitele admise de Instrucsia de norme si tolerange pentru constructia si intrefinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv tabelul 25 si de ’Prescripyiile
tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata™ aprobate prin

ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

Rosturi de dilatagie
S-au masurat rosturile de dilatatie, valorile acestora incadrandu-se in limitele instructionale.

Se mentioneaza faptul ca, valorile parametrilor caii au fost analizate ludndu-se in considerare
tolerantele admise pentru viteze mai mici sau egale cu 30 km/h (prevazute n Instrucgia de norme si
tolerange pentru construcyii si intreginerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989).

Valorile parametrilor masurati la linie sunt reprezentate grafic in figura de mai jos.
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Constatari referitoare la modul de organizare si efectuare a lucrarilor de reparatie

periodica cu ciuruire integrala (RPc)

Pentru efectuarea lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) pe portiunea de

linie dintre haltele de miscare Voslabeni si Izvoru Muresului, Sectia L6 Gheorgheni a intocmit, in
conformitate cu prevederile pct.6, cap. IV din Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie
radicala a liniei de cale ferata nr. 302/1986, ,,Dosarul de organizare” al acestei lucrari.
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VerificAnd modul de organizare si efectuare a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire
integrala (RPc), comisia de investigare a constatat urmatoarele:

e conform pct.10 din fisa ,,Masuri de siguranta circulatiei”, parte integranta a dosarului de
organizare a lucrarii, zilnic dupa orele de program, precum si in zilele nelucratoare, trebuia sa
se asigure prezenta pe santier a unei echipe de interventie cu sarcini clare, a carei activitate
urma a fi controlata de conducerea santierului si a sectiei. Tn practica, insi, asa cum a declarat
personalul apartindnd administratorului de infrastructura, pe santier nu a fost asigurata
formatie de interventie pana la ora 18:00, datorita numarului limitat de personal, aceasta
echipa fiind prezenta doar in zilele nelucratoare;

e conform pct. 9 din fisa ,,Sarcini de serviciu pentru seful formatiei de interventii”, parte
integranta a dosarului de organizare a lucrarii, seful formatiei de interventie avea obligatia sa
masoare zona nou ciuruita si racordarile acesteia din 2 h in 2 h, cu inscrierea masuratorilor in
condica echipei de interventie si sa intervina ori de cate ori era necesar pentru mentinerea
liniei In tolerantele admise, dar Tn practica, Tn ziua precedentia producerii accidentului
(27.08.2014), acesta a efectuat o singura masuratoare, dupa redeschiderea liniei, consemnata
in condica de masurare a liniei.

e conform prevederilor lit.e, cap. VII ,,Tehnologia lucrarilor de RPc”, din ,,Memoriul tehnic”,
parte integranta a dosarului de organizare a lucrarii, ,,dupa redeschiderea circulatiei, se
supravegheaza linia pe portiunea de racordare, se consolideaza prin buraje suplimentare si
completari de piatra sparta, astfel ca la sfarsitul programului de lucru racordarea la nivel sa
fie In limitele tolerantelor admise la exploatare pentru circulatia cu viteza de 50 km/h. Tn
urma verificarii datelor Tnscrise in formularul ,,Carnet de Santier —partea a Il-a” si din
rezumatul marturiilor s-a constatat faptul ca, in zilele anterioare producerii accidentului
supravegherea liniei, consolidarea acesteia prin buraje suplimentare si completari de piatra
sparta nu s-au executat.

Dupa redeschiderea liniei in ziua anterioara producerii deraierii (27.08.2014), la ora 12:28
ntre haltele de miscare l1zvoru Muresului si Voslabeni au circulat:
e pana la ora 15.00 (ora terminarii programului de lucru) - 3 trenuri cu un tonaj total de 940
tone;
e pana la ora 18.00 (ora pana la care ar fi trebui asigurata echipa de interventie) — 9 trenuri cu
un tonaj total de 2.698 tone;
e pana la ora 07.35 (ora producerii accidentului) - 32 trenuri cu un tonaj total de 14.461 tone

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vagon

Vagonul a fost pozitionat in tren al 16-lea de la siguranta si a fost deraiat de primul boghiu in
sensul de mers, boghiul cu rotile nr.1, 2, 3, 4.
La locul deraierii s-au efectuat urmatoarele verificari si constatari:
e s-a verificat legarea vagoanelor intre ele si fatd de locomotivele de remorcare
fara a se constata nereguli;
e manetele schimbatoarelor de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa-persoane”, in
pozitie corespunzatoare starii de incarcare a vagoanelor;
e nu au fost constatate diferente de Tnaltime neinstructionale ntre centrele
tampoanelor de la vagoane si locomotiva impingatoare;
e din totalul de 17 vagoane, au fost constatate un numar de 2 vagoane cu frana
automata izolata,
e nu au fost constatate frne de mana defecte;

Tn Hm Voslabeni s-au efectuat masuritori ale bandajelor la rotile deraiate precum si a
Tnaltimii centrelor tampoanelor fara a se constata nereguli.
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Tn data de 29.08.2014 1n statia CFR Brasov Triaj s-a efectuat cantarirea vagonului pe cantarul
electronic al statiei, verificat metrologic, cu urmatoarele valori:
e Dbruto- 73300 kg;
e neto - 50600 kg;
e tara - 22700 kg.

Tn conformitate cu SDT nr.0472249/68/26.08.2014 greutatea neta declarata dupa incarcare a
fost de 51 150 kg, cu un plus de 450 kg fata de masa limita de Tncarcare inscriptionata pe vagon.

Conform Notei de greutate din data de 26.08.2014 intocmita de reprezentantii MApN si ali
ANRSPS, tara vagonului era de 22 350 kg. Avand in vedere aceasta valoare a tarei, urmare cantaririi
din statia CFR Brasov Triaj reiese o cantitate neto de 50 950 kg, cu un plus de 250 kg fata de masa
limita de Tncarcare inscriptionata pe vagon de 50 700 kg.

Urmare celor doua valori ale tarei vagonului (cea inscriptionata pe vagon si cea mentionata
n nota de greutate din data de 26.08.2014), comisia de investigare a solicitat SNTFM ,,CFR Marfa”
SA 0 noua cantarire in stare goala a vagonului. Cu ocazia efectuarii acestei cantariri pe cantar
electronic verificat metrologic s-a constatat faptul ca tara vagonului este de 22 400 kg.

Comparand aceasta valoare cu datele constatate cu ocazia cantaririi in statia CFR Brasov
Triaj reiese faptul ca vagonul a fost Tncarcat cu un plus de 200 kg fatda de masa limita de Tncarcare
inscriptionata pe vagon de 50 700 kg, fara a fi depasita sarcina admisa de 20,5 t/osie.

Situatia referitoare la cantarirea vagonului este prezentata in tabelul de mai jos:

Scrisoare de trasura Nota de greutate Statia CFR

Statia CFR Brasov Triaj _ N intocmita de Craiova
(foaie de expeditie) MapN (vagon gol)
Bruto 73300 kg 73850 kg 73500 kg -
22700 kg
Tara 22700 kg 22350 kg 22400 kg

(inscrisa pe vagon) (cantarita)

Neto 50600 kg 51150 kg 51150 kg -

Capacitatea limita de incarcare sablonata pe vagon: 50700kg

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotive

La locul producerii accidentului, la locomotiva titulara nr.40-0740-7 s-au constatat
urmatoarele neconformitati:
e lipseau oglinzile retrovizoare;
e instalatia de uns buza bandajului nu functiona;
e din inventar lipsea cheia KD;
Locomotiva a efectuat revizie planificata tip R2 la data de 26.08.2014.

La locul producerii accidentului, la locomotiva impingatoare nr.40-0020-4 s-au constatat
urmatoarele neconformitati:
e lipsea vaselina in instalatia de uns buza bandajulut;
e instalatia de nisipare a liniei nu functiona;
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e din inventar lipsea cheia KD;
Locomotiva a efectuat revizie planificata tip RT la data de 16.07.2014 si ultima revizie
intermediara tip PTh3 si verificare a echipamentelor de Tnalta tensiune montate pe acoperis la data de
21.08.2014.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform proceselor verbale incheiate cu ocazia citirii si interpretarii inregistrarilor
instalatiilor de Tnregistrare a vitezei de la locomotivele electrice nr.40-0740-7 (locomotiva titulara) si
nr.40-0020-4 (locomotiva impingatoare), s-au constatat urmatoarele:

e trenul de marfa nr.41755-2 a plecat din Hm Voslabeni la ora 07:20 si a parcurs pana la

oprirea dupa deraiere o distanta de 3 056 m cu viteze cuprinse intre 0 - 43 km/h;

e in momentul producerii deraierii (km 138+843), viteza trenului a fost de aproximativ 22 -

23 km/h, locomotiva Tmpingatoare circuland cu viteza sub 30 km/h din zona km
139+600, restrictia de viteza de 30 km/h fiind intre km.139+300 - 138+100 in sensul de
mers al trenulut;

e dupa deraiere, la ora 07:27, viteza trenului a scazut de la valoarea de 20-21 km/h la 0

km/h pe o distanta de 34 m.

Conform proceselor verbale de interpretare a inregistrarilor consumului de energie (CEL)
pentru cele doua locomotive a rezultat faptul ca de la plecare din Hm Voslabeni si pana la oprirea
dupa deraiere, consumul de energie electrica activa a fost de 108 Kwh pentru locomotiva titulara si
de 39 Kwh pentru locomotiva Tmpingatoare. Pe portiunea pe care trenul a circulat cu viteza de 30
km/h consumul de energie electrica activa a fost de 33 Kwh pentru locomotiva titulara si de 9 Kwh
pentru locomotiva Tmpingatoare. Din interpretarea acestor inregistrari a reiesit faptul ca remorcarea
trenului s-a facut in conditii instructionale.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Personalul de locomotiva care a condus si deservit cele doua locomotive de remorcare ale
trenului detinea la data producerii accidentului permise si autorizatii pentru exercitarea functiilor de
mecanic si mecanic ajutor, precum si avize medicale si psihologice Tn termen de valabilitate.

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

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, in data de 22.08.2014 pe
aceeasi zona pe care s-au efectuat lucrari de buraj, dar la km.138+163 a avut loc deraierea
locomotivei Tmpingatoare a trenului nr.51713-2 apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

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

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, precum si marturiile personalului implicat
prezentate Tn capitolul C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat se pot concluziona
urmatoarele:

- lucrarea de reparatie periodica cu ciuruire integralda (RPc) intre haltele de miscare Voslabeni —
Izvoru Muresului nu era cuprinsa in programul de lucrari de RPc pentru anul 2014;
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- lucrarea de RPc a fost introdusa pentru executie Tn urma constatarilor facute la controalele
efectuate in perioada martie - iunie 2014 la Districtul 5 lzvoru Muresului, ca masura pentru
decolmatarea prismei caii si consolidarea liniei; decizia pentru executarea acestor lucrari a fost
luata n urma controlului de fond din iunie 2014 de la sectia L6 Gheorgheni;

- lucrarea de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) s-a executat fara pregatirea
corespunzatoare a acesteia, personalul alocat fiind insuficient pentru desfasurarea lucrarilor si
supravegherea liniei dupa redeschiderea acesteia;

- nu au fost respectate prevederile ,,Dosarului de organizare” a lucrarilor de reparatie periodica cu
ciuruire integrala dintre haltele de miscare VVoslabeni si Izvoru Muresului referitoare la:

0 supravegherea liniei pe portiunea de racordare dupa redeschiderea circulatiei, consolidarea
acesteia prin buraje suplimentare si completari de piatra sparta;

O asigurarea prezentei pe santier, dupa orele de program, a unei echipe de interventie cu sarcini
clare;

O masurarea de catre seful formatiei de interventie a zonei nou ciuruita si a racordarile acesteia
din 2 h In 2 h si interventia acestuia ori de cate ori era necesar pentru mentinerea liniei n
tolerantele admise;

- la data de 27.08.2014 in zona producerii deraierii, dupa incheierea lucrarilor de RPc s-au
inregistrat precipitatii in cantitate de 5 I/m?;

- ciuruirea mecanizata de la aceasta data s-a executat pe o prisma de piatra sparta noroioasa, aceasta
prezentand impuritati si dupa ciuruire;

- lucrarile de buraj au fost executate pe 0 zona cu prisma de balast noroioasa, cu impuritati;

- datorita faptului ca, in urma lucrarilor de ciuruire nu s-au eliminat in totalitate impuritatile din
cadrul prismei de piatra sparta, zona fiind noroioasa, a fost necesar buraj intermediar repetat.

- dupa redeschiderea circulatiei la data de 27.08.2014 urmare executarii lucrarilor de reparatie
periodica cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta intre haltele de miscare Voslabeni —
Izvoru Muresului si pana la ora producerii accidentului, pe zona cuprinsa intre km 138+850 si km
139+040 au trecut peste zona ciuruita un numar de 32 trenuri cu un tonaj total de 14.461 tone;

- In aceste conditii Th care nu s-a supravegheat linia pe portiunea de racordare, nu s-a asigurat
consolidarea acesteia prin buraje suplimentare si completari de piatra sparta, s-a produs tasarea
neuniforma a stratului de piatra sparta de sub talpa traverselor, avand ca rezultat torsionarea caii
peste limitele admise prevazute de la art.7.A.4. din Instrucfia de norme si toleranse pentru
construcyia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989;

- acest fapt a facut ca la km 138+843 sa se produca o descarcare puternica de sarcina a rotii din
stanga a primei osii In sensul de mers de la vagonul nr.31537957322-5, urmata de escaladarea de
catre aceasta roata a ciupercii sinei corespunzatoare firului exterior al curbei.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vagonului

Urmare constatarilor si masuratorilor efectuate la vagon dupa producerea accidentului,
comisia de investigare considera faptul ca starea tehnica a vagonului a fost corespunzatoare, fara a
influenta producerea deraierii.

Tn ceea ce priveste starea de incarcare a vagonului, din verificarea documentelor puse la
dispozitie, comisia de investigare a constatat faptul ca la expediere, cantitatea neta a incarcaturii a
fost mai mare decat masa limita de Tncarcare inscriptionata pe vagon (51 150 kg fata de 50 700 kg),
dar dupa cantarirea vagonului incarcat in statia CFR Brasov Triaj ( tonaj brut 73 300 kg) si ulterior a
vagonului Tn stare goala ( tara reala 22 400 kg) s-a constatat faptul ca masa neta a marfii transportate
a fost de 50 900 kg. Aceste doua valori se incadreaza in toleranta de +/- 2 % permisa de
Regulamentul de transport pe ciile ferate din Romania - Art.61 (3) care scuteste operatorul de
transport feroviar de raspundere.
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Verificand datele inscriptionate pe vagon, respectiv valoarea tarei de 22 700 kg si valoarea
masei limita de incarcare de 50 700 kg si adunand aceste valori, a reiesit faptul ca acest vagon
incarcat la limita maxima ar fi putut avea un tonaj brut de 73 400 kg cu care ar fi fost acceptat sa
circule pe caile ferate din categoria C. Urmare cantaririi efectuate in statia CFR Brasov Triaj a reiesit
faptul ca tonajul brut al vagonului a fost de 73 300 kg, mai mic cu 100 kg fata de tonajul maxim cu
care acest vagon putea circula.

Avand in vedere faptul ca tonajul brut al vagonului a fost de 73 300 kg, sarcina pe osie a fost
de 18,3 t, sub valoarea sarcinii maxime admise pe distanta pe care s-a produs accidentul de 20,5 t.

Referitor la faptul ca vagonul era destinat transportului de benzina (foto nr.4), iar la data
producerii accidentului Tn acesta se transporta motorina, comisia de investigare precizeaza faptul ca
si motorina si benzina fac parte din aceeasi categorie, respectiv produse petroliere albe.

Conform datelor tehnice pentru vagonul tip Zas, volumul cisternei are valoarea de 70,89 m®.
Volumul maxim ocupat de masa limita ce poate fi transportata conform inscriptionarilor de pe
vagon, luand in calcul densitatea benzinei la valoarea de 750 kg/m®, este de 67,6 m°, ceea ce
reprezinta 95 % din volumul cisternei cu care este echipat acest tip de vagon. Calculand volumul
ocupat de masa motorinei transportate in cisterna la data deraierii, la valoarea densitatii prevazuta in
documentele de transport de 847,3 kg/m®, a rezultat valoarea de 60,07 m*® pentru masa de 50 900 kg
constatata urmare cantaririlor dupa producerea deraierii, respectiv valoarea de 60,36 m* pentru masa
de 51 150 kg conform notei de greutate intocmita de expeditor. Comparand cele doua valori cu
volumul cisternei a rezultatul faptul ca volumul masei transportate a ocupat 84 - 85 % din volumul
cisternei, valoare sub valoarea maxima admisa de incarcare.

Avand in vedere aceste aspecte, comisia de investigare a concluzionat faptul ca felul si
valoarea masei incarcaturii nu a putut influenta producerea accidentului.
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C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului
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Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat precum si a incarcaturii acestuia, a documentelor
referitoare la lucrarea de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) puse la dispozitie, precum si
a marturiilor salariatilor implicati, comisia de investigare considera ca accidentul s-a produs ca
urmare a actiunii urmatorilor factori:

- la data de 27.08.2014 in zona producerii deraierii, dupa incheierea lucrarilor de RPc s-au nregistrat
precipitatii in cantitate de 5 I/m?;

- ciuruirea mecanizata de la aceasta data s-a executat pe o prisma de piatra sparta noroioasa, aceasta
prezentand impuritati si dupa ciuruire;

- lucrarile de buraj au fost executate pe 0 zona cu prisma de balast noroioasa, cu impuritati;

- datorita faptului ca, in urma lucrarilor de ciuruire nu s-au eliminat in totalitate impuritatile din
cadrul prismei de piatra sparta, zona fiind noroioasa, a fost necesar buraj intermediar repetat.

- dupa redeschiderea circulatiei urmare executarii lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire
integrala a prismei de piatra sparta intre haltele de miscare Voslabeni — Izvoru Muresului, pe zona
cuprinsa intre km 138+850 si km 139+040, nu s-a supravegheat linia pe portiunea de racordare, nu s-
a asigurat consolidarea acesteia prin buraje suplimentare si completari de piatra sparta, fapt ce a
produs tasarea neuniforma a stratului de piatra sparta de sub talpa traverselor, avand ca rezultat
torsionarea caii peste limitele admise.

C.7. Cauzele accidentului

C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa

- cresterea fortei orizontale de ghidare pe roata atacanta(roata din partea stdnga sens mers) a
osiei conducatoare a primului boghiu al vagonului nr.31537957322-5, al 16-lea din
compunerea trenului de marfa nr.41755-2, la km. 138+843 intre Hm Voslabeni si Hm lzvoru
Muresului, peste limita de stabilitate la deraiere.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost:

o torsionarea caii peste valoarea admisa pentru viteza de maxim 30 km/h, fapt ce a
produs

descarcarea de sarcina a rotii din stdnga a osiei conducatoare a boghiului deraiat al
vagonului si care a generat la randul ei, cresterea raportului dintre forta conducatoare si
sarcina ce actionau pe roata atacanta;

o depasirea tolerantelor admise la diferentele intre sagetile vecine fapt ce a condus la
aparitia unor unghiuri de atac defavorabile ale osiei conducatoare in cale;

e existenta unei umiditati in exces pe platforma caii, datorita ploilor torentiale din
perioada anterioara producerii accidentului feroviar (21-27.08.2014), care a afectat
calitatea lucrarilor de ciuruire mecanizata si buraj.

C.7.2. Cauza subiacenta
- nerespectarea prevederilor pct.10 din fisa ,,Masuri de siguranta circulatiei”(parte integranta a

dosarului de organizare a lucrarii), reglementare care stabilea asigurarea zilnica, dupa orele de
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program, precum si in zilele nelucratoare, a prezentei pe santier a unei echipe de interventie
pana la ora 18.00 care sa verifice periodic linia si sa intervina atunci cand era necesar pentru
mentinerea liniei in tolerantele admise.

C.7.3. Cauza primara

Instructiunile din «Dosarul de organizare al lucrarilor de RPc» nu contin masuri pentru
lucrari de ciuruire si buraj mecanizat pentru zona cu prisma de piatra sparta noroioasa, foarte
colmatata si pe timp cu umiditate Tn exces.

C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele constatari privind unele
deficiente si lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului:

e la locomotivele de remorcare ale trenului au fost constatate nereguli care in conformitate cu
prevederile Art.40 din “Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar Nr.201/2007” interzic iesirea locomotivelor din unitatile de tractiune, respectiv lipsa
oglinzilor retrovizoare la locomotiva titulara si nefunctionarea instalatiei de nisipare la
locomotiva Tmpingatoare, desi locomotiva titulara a iesit din reparatie planificata de tip R2 in
data de 26.08.2014, iar locomotiva Tmpingatoare a efectuat revizie intermediara de tip PTh3 la
data de 21.08.2014;

D.MASURI CARE AU FOST LUATE

Avand n vedere faptul ca pe aceeasi zona, cuprinsa intre Hm Voslabeni si Hm lzvoru
Muresului s-au produs doua accidente feroviare la date apropiate (22.08.2014 si 28.08.2014),
conducerea Diviziei Linii din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov a emis o dispozitie,
prin care a dispus mai multe masuri suplimentare de siguranta pentru coordonarea si supravegherea
echipei de interventie, efectuarea masuratorilor la linie si remedierile necesare in cazul depasirii
tolerantelor admise.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Anterior producerii accidentului, intre Hm Voslabeni si Hm Izvoru Muresului au fost
efectuate lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrala (cu masini grele de cale) intr-o perioada
cu precipitatii Tnsemnate cantitativ si intr-o zona de linie cu prisma de balast noroioasa si cu
umiditate Tn exces, avand drept consecinta torsionarea caii peste valoarea admisa pentru viteza de
maxim 30 km/h si deraierea de un boghiu a unui vagon de marfa.

Tn instructiunile speciale intocmite de administratorul de infrastructura feroviara nu sunt
prevazute masuri preventive pentru efectuarea lucrarilor in aceste conditii atmosferice si de teren.

Avand in vedere concluziile comisiei de investigare a acestui accident feroviar, Organismul de
Investigare Feroviar Roman recomanda Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana sa solicite
includerea n instructiunile speciale de lucru elaborate de catre administratorul/gestionarul
infrastructurii feroviare, in conformitate cu prevederile Instrucfiei de norme si toleranse pentru
construcrii si Intrefinerea caii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989 a masurilor preventive
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necesare tinerii sub control a riscurilor asociate acestui tip de lucrare, corespunzatoare conditiilor
atmosferice si de teren caracteristice fiecarei situatii de lucru.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite, Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

e TENA Lucian - investigator principal
e NASTASIE Bogdan - membru

e PAUL Sever - membru
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