MINISTERUL TRANSPORTURILOR
AUTORITATEA FEROVIARA ROMANA

ORGANISMUL DE INVESTIGARE FEROVIAR ROMAN

RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului produs la data de 22.08.2014
ntre haltele de miscare Voslabeni si | zvoru Muresului
de pe raza de activitate a Sucursalel Regionale de Cai Ferate Brasov

Raport final
09 martie 2015



CUPRINS

A.PREAMBUL ..o

AL INtrodUCEN ...

A.2. Procesul investigaridi.....................

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE.......ccccoiiiiiiiiin

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului.................

C.2. Circumstangele accidentului..........

C.2.1. Parfile implicate...................

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului.............ccoooe e

C.2.3.Descrierea  echipamentelor
accidentului ........ccoeeveeveeiceeeiieeee.

feroviare implicate la locul producerii

C.2.3.3.L0COMOLIVE. . ...ttt ettt et et eees
C.2.34NA008NE. . ... .ottt e e

C.2.4. Mijloace de comunicare.......

C.2.5 Declansarea planului de urgenga feroviar...........ccoeovviiiiiiiii e

C.3. Urmarile accidentului....................

C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si

C.3.2. Pagube materiale..................

C.3.3. Consecingele accidentului Tn

C.4. Circumstanze externe.....................

C.5. Desfasurarea investigagiei.............

071 0 11 PSSP

traficul feroviar........ooeveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen.

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat..........cooeeeeeieiiniinierece e
C.5.2. Sstemul de management al SIQUIanfei...........ccocereerernenceene e
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare............ccoe.e......
C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a

materialului rulant..

C.5.4.1 Date constatate cu pr|v|re Ia I|n|e .....................................................
C.5.4.2. Date congtatate cu privire la locomotiva deraiatd ............cccoeeeueenee.
C.5.4.3. Date constatate cu privirela circulaziatrenului...............c..c...oe.
C.5.5. Interfaya OmMrmasing-OrganiZagi€. ...........cceueeiieiieei e ee e e ee e e

C.6. Analizi si conCluZi.........ccceeuveennens

C.6.1. Concluzi privind starea tehnica asuprastructurii cail ferate..........cocou...
C.6.2. Concluzi privind starea tehnica a locomotivel ..
C.6.3. Analiza si concluzi privind modul de producere a acci dentulw

C.7. Cauzele accidentului...............

O O 117X o 1= o (=TT

C.7.2. Cauze subiacente..................
C.7.3. Cauze primare ........cccceeuunnee.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE......ooiiiiioi e,

E. RECOMANDARI DE SIGURAN

TA oottt

Pag.

00 00 00 N~



A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare Tn conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita
n continuare Legea privind sigurana feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin hotarérea 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 vinovatiel sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigariei

In temeiul art.19 ain.(2) din Legea privind sigurana 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 recomandiri de sigurantd Th scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand Tn vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF,CFR’ SA din data de 22.08.2014, privind accidentul feroviar produs la data de 22.08.2014,
intre haltele de miscare Voslabeni si 1zvoru Muresului, prin deraierea primei osii in sensul de mers a
locomotivei Tmpingatoare EA 40-0572-4 aflata in remorcarea trenului de marfa nr.51713-2
apartinand operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident n conformitate cu prevederile art.7, ain.(1), lit.b) din
Regulamentul de Investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare si
numirea comisiel de investigare.

Prin Decizia nr.145 din 22.08.2014 Organismul de Investigare Feroviar Roman a numit
comisia de investigare formata din:

» ZAMFIRACHE Marian - investigator OIFR - investigator principal
= NASTASIE Bogdan - investigatot OIFR - membru
= PAUL Sever - investigator OIFR - membru



B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 22.08.2014, ora 00:05, intre haltele de miscare Voslabeni si 1zvoru Muresului, la
km 138+163, in circulatia trenului de marfa nr.51713-2, s-a produs deraierea de osia numarul 6
(primain sensul de mers) alocomotivei impingatoare EA 40-0572-4.

Trenul de marfa nr.51713-2 apartinea operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Siculeni - Deda.
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Locul producerii accidentului

Tn urma producerii accidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Caurmare a producerii acestui accident feroviar au ntarziat un numar de 5 trenuri de calatori
cu un total de 2796 minute, doua trenuri de calatori au fost deviate pe rute ocolitoare si de asemenea,
au fost anulate 5 trenuri de calatori.

Pentru ridicarea locomotivel deraiate a fost solicitat si indrumat trenul de interventie
specidizat (T1S), dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice, care a finalizat operagiunile de repunere a
locomotivei pe linie la ora 09:45.

Cauzele producerii accidentului
Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea firului exterior a curbei
de catre de catre roata din dreapta a osiei nr.6 (prima in sensul de mers a trenului) de la locomotiva
EA 40-0572-4 (locomotiva impingatoare) caurmare a maririi raportului dintre forta conducitoare si
sarcina ce actionau pe roata atacanta (roata din partea dreapta a osiei nr.6), depasindu-se astfel limita
de stabilitate la deraiere.



Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta a fost generata
de descarcarea puternica de sarcina a rotii din dregpta a osiei nr.6 (prima in sensul de mers a
trenului) Tn urmatorsionarii caii peste valoarea admisa pentru viteza de maxim 30 knvh.

Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii acestui accident sunt urmatoarele;

= executarea necorespunzatoare a lucrarilor de burg intermediar din data de 21.08.2014, pe zona
cuprinsa intre km 138+000 si km 138+325, fara a fi efectuate si operatiile de indopare a
traverselor pe intreaga lungime a acestora, asa cum era prevazut in ,Dosarul de organizare” a
lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) dintre haltele de miscare Voslabeni si
| zvoru Muresului;

= nerespectarea prevederilor pct.10 din fisa ,Masuri de siguranta circulatiei”, parte integranta a
dosarului de organizare alucrarii care stabilea ca zilnic, dupa orele de program, precum si in zilele
nelucratoare, sa se asigure prezenta pe santier a unei echipe de interventie care sa verifice periodic
liniasi sa intervina atunci cand era necesar pentru mentinerea liniel in tolerantele admise.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform prevederilor art.3, lit.| din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat
cu prevederile art.7, ain.(1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de
dezvoltare si imbundatarire a siguranyei feroviare pe caile ferate si pe refeaua  de transport cu
metroul din Roméania, aprobat prin HG nr. 117/2010 evenimentul se incadreazi ca accident feroviar.

Masuri care au fost luate

Tn urma producerii celor doua cazuri de deraieri (cazul investigat n cadrul acestui raport
precum si cel produs la data de 28.08.2014 pe aceiasi zona) conducerea Diviziel Linii din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov a emis dispozitia nr.210/2/16/01.09.2014, prin care a
dispus mai multe masuri suplimentare de siguranta pentru coordonarea si supravegherea lucrarilor de
reparatie periodica cu ciuruire integrala, tn special referitoare la masuratorile ce trebuie efectuate la
linie.

Recomandari de siguranta

Asa cum s-a mentionat la cap. C.5.2. Sstemul de management al sigurangei, documentul
comun prin care s-a stabilit modul comun de actiune in cazul producerii de accidente feroviare
»,Managementul unitar al fortelor participante la interventia in cazul accidentelor pe calea ferata”,
parte a sistemului propriu de management al sigurantel a administrator a infrastructurii feroviare
publice, nu este pus de acord cu Regulamentul de transport pe Ciile Ferate din Romania, aprobat
prin OG nr.7/2005 si Legea nr.115/2006 si cu Regulamentul de Investigare, aprobat prin HG
117/2010.

Avand n vedere acest fapt, comisia de investigare considera necesara implementarea
urmatoarei recomandari de siguranta:

CNCF ,CFR” SA, in calitate de administrator a infrastructurii feroviare publice, Tmpreuna cu

celelalte parti care actioneaza in cadrul producerii de accidente sau incidente feroviare (operatori

de transport, institutii publice sau servicii publice de urgenta) va modificasi actualiza documentul

comun , Managementul unitar al fortelor participante la interventia in cazul accidentelor pe calea

ferata”, parte asistemului propriu de management al sigurantei, astfel incéat:

= sa fie mentionat faptul ca, avizarea accidentelor/incidentelor feroviare se face in conformitate
cu prevederile din Regulamentul de Investigare, aprobat prin HG nr.117/2010;



= s3 fie prevazute obligatiile administratorului infrastructurii feroviare publice de a asigura ,,un
serviciu de transport pentru calatori si bagaje cu alte vehicule, pe cheltuiala lor (ei), pana la
destinatie sau pana la primul punct de legatura pentru continuarea calatoriei cu trenul”, asa.cum
este stabilit prin art.10, alin.(8) din Regulamentul de transport pe Caile Ferate din Roménia
aprobat prin Ordonanta Guvernului Romaniei nr.7/20.01.2005 si Legea nr.115/27.04.2006;

» s3 fie prevazute obligatiile conducerilor operatorilor economici de luare a masurilor de
inlaturare a urmarilor si de redeschidere a circulagiei, asa cum sunt ele stabilite in
Regulamentul de Investigare, aprobat prin HG 117/2010.

Tntrucét, In urma producerii celor doua cazuri de deraieri (cazul investigat Tn cadrul acestui
raport precum si cel produs la data de 28.08.2014 pe aceiasi zona), CNCF ,CFR” SA prin Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov a dispus mai multe masuri suplimentare de siguranta pentru
coordonarea si supravegherea lucrarilor de reparagie periodica cu ciuruire integrala, prin care sa fie
eliminate riscurile asociate acestui tip de lucrari de reparatie, comisia de investigare considera ca nu
mai este necesara emiterea unor recomandari de siguranta Tn acest sens.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul nr.51713-2 a fost compus in statia CFR Zalau Nord |la data de 21.08.2014, avand in
compunere 28 de vagoane de marfa (15 vagoane seria Rils, 6 vagoane seria Rgs si 7 vagoane seria
Eacs avand ca destinatie statia CFR Constanta Port Zona B.

Trenul avea ca mijloace de remorcare locomotiva diesel electrica DA 796 si o locomotiva
diesel electrica DA 966 Tmpingatoare legata la tren si frana, ambele deservite de personal apartinand
operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Dupa efectuareareviziei tehnice la compunere si a probel de frana de catre revizori tehnici de

vagoane apartinand SNTFM ,CFR Marfa” SA trenul a fost expediat din stagia de formare Zalau
Nord, laora 11.50.

Trenul acirculat apoi Tn aceasta compunere pana lastatia CFR Mirsid unde a fost detasata din
compunerea trenului locomotiva impingatoare DA 966.

La ora 14:40 trenul a sosit in stagia CFR Degj Trigj unde a fost efectuata revizia tehnica in
tranzit si proba de continuitate de catre personalul Reviziel de Vagoane Dej Trigj. De asemenea, in
aceasta stagie a fost schimbata locomotiva de remorcare, in continuare trenul fiind remorcat de
locomotivele electrice EA 40-0883-5 ca locomotiva titulara si locomotiva electrica EA 40-0468-5
Tmpingatoare, trenul plecand cu acelasi numar din statia CFR Dej laora 15:40.

Apoi trenul a circulat in aceste conditii pana la halta de miscare Répa de Jos unde, dupa
detasarea locomotivei Timpingatoare EA 40-0468-5, a fost expediat la ora 19:13 citre statia CFR
Deda.

La ora 19:26 trenul a sosit in statia CFR Deda, unde a fost atasata la urma trenului ca
locomotiva Tmpingatoare legata la tren si frana, locomotiva electrica EA 40-0572-4. Dupa aceasta
trenul a fost expediat din aceasta stagie la ora 21:01, circuland in conditiile stabilite prin Livretul cu
mersul trenurilor de marfa al Sucursalel Regionale de Cai Ferate Brasov pentru trenul de marfa
nr.83282.

Trenul de marfa nr.51713-2 acirculat apoi in conditii normale pana la statia CFR Gheorgheni
unde a sosit laora 23:20. Din aceasta stagie trenul afost expediat laora 23:42 si atrecut prin haltade
miscare Voslabeni la oralaora 23:55.

Dupa trecerea trenului prin halta de miscare Voslabeni in directia Izvoru Muresului, la km
138+163 s-a produs deraierea osiei nr.6 de la locomotiva impingatoare EA 40-0572-4 (prima osie in
sensul de mers al trenului).
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Din primele verificari efectuate lafata locului s-a constatat faptul ca, buza bandajului rotii din
partea dreapta a acestel 0sii a escaladat ciuperca sinel corespunzatoare firului exterior al curbei, a



circulat apoi aproximativ 4,30 m pe suprafata de rulare a acesteia, dupa care a cazut in exteriorul caii,
iar roata din partea tanga a aceleiagi osii a cazut intre firele caii.

Schita deraiere 22.08.2014

Voslabeni — Izvoru Muresului
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Legenda:

Km 138+400 - km137+200

Dupa aceea trenul a circulat cu locomotiva impingatoare in stare deraiata un spatiu de
aproximativ 120 m, oprindu-se apoi ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicii celor doua
locomotive.

C.2. Circumstangele accidentului

C.2.1. Partileimplicate

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

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe zona unde s-a produs accidentul sunt n

administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariagii Districtului Linii 5 Izvoru Muresului
din cadrul Sectiei L6 Gheorghieni, Sucursala Regionale de Cai Ferate Brasov.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din haltele de miscare Voslabeni si
Izvoru Muresului sunt Tn administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din
cadrul Sectiel 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 atraficului feroviar tip bloc de linie semiautomat cu relee (BLSAR).

Locomotiva impingatoare implicata tn accident, locomotiva de remorcare (titulara) atrenului,
precum si vagoanele din compunerea acestuia sunt Tn proprietatea operatorului de transport feroviar
SNTFM ,CFR Marfa” SA, locomativele fiind conduse si deservite de personal apartinand aceluiasi
operator de transport feroviar.

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

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva implicata in accident este proprietatea
SNTFM ,,CFR Marfa” SA si eteintrefinuta de salariatii SC CFR IRLU SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.51713-2 avea in compunerea sa 28 vagoane incarcate (15 vagoane seria
Rils, 6 vagoane seria Rgs si 7 vagoane seia Uagps), 112 osii toate incarcate, 1853 tone brute, 683
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tone nete, tona] necesar de franat automat conform livret 927 tone, tong franat automat real 1234
tone, tonaj necesar de franat de méana 204 tone, tong) franat de mana real 652 tone si lungimeade 570
m.

Din statia Deda si pana la locul producerea accidentului, trenul de marfa nr.51713-2 a fost
remorcat de locomotiva electrica EA 40-0883-5 (titulara) si de locomotiva electrica EA 40-0572-4
(Tmpingatoare), Th conformitate cu prevederile Anexei 1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe
Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov.

Trenul de marfa nr.51713-2 a fost programat si a circulat Tn conditiile stabilite in Livretul cu
mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov pentru trenul de marfa
nr.83252.

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

Linia curenta dintre haltele de miscare lzvoru Muresului si Voslabeni este linie simpla,
electrificata, traseul in plan al ciii fiind congtituit dintr-o succesiune de aliniamente si curbe.

Tn zona producerii accidentului traseul ciii ferate este In curba cu deviatia stdnga Tn sensul de
mers, cu raza R=315 m, racordata cu aliniamentele adiacente cu doua curbe de racordare in lungime
de 100 m fiecare, suprainiltarea prescrisa h=125 mm iar supralargirea prescrisa s=10 mm.

Conform profilului in lung declivitatea liniei in zona producerii accidentului este de 13%o
(rampa in sensul de mersal trenului).

La data producerii accidentului, pe zona situata intre km 137+200 si km 138+400 era
introdusa o 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 Cl), lucrare executata conform telegramei nr.143/29.07.2014 a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov.

Descrierea suprastructurii ciii

Suprastructura caii este alcatuita din sina tip 49, cale cu joante, traverse de beton T29 si
traverse lemn, prindere indirecta KS cu cleme elastice Skl 12, prisma de piatra sparta completa si
necolmatata.

C.2.3.2. Ingtalarii

Circulatiaferoviara Tntre haltele de miscare Voslabeni si 1zvoru Muresului s-arealizat in baza
indicatiilor sesmnalelor luminoase.

C.2.3.3. Locomotive

Trenul afost remorcat de locomotivele electrice EA 40-0883-5 (titulara) si EA 40-0572-4
(Tmpingatoare). Ambele locomotivele apartin SNTFM ,CFR Marfd” SA si au fost conduse si
deservite de citre personal de locomotiva apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

Ambele locomotive aveau instalatiile de control punctual a vitezei (INDUSI) si de siguranta
si vigilenta (DSV) dgilate.

Instalatiile de siguranta si vigilenta (DSV) de la ambele locomotive erau active.

Instalatia de control punctual al vitezei (INDUSI) de la locomotiva EA 40-0883-5 (titulara)

era in functie iar cea de la EA 40-0572-4 (impingatoare) era izolata in conformitate cu prevederile
ingtructionale.

Pozitiile robinetilor mecanicului KD, erau in pozitie corespunzatoare cu pozitia in tren a
locomotivelor.



C.2.3.4. Vagoane

La vagoanele din compunerea trenului, la locul producerii accidentului s-au constatat
urmatoarele:
= |egarea vagoanelor intre ele precum si a locomotivelor de remorcare era efectuata in mod
corespunzator,
= manetele schimbatoarelor ,,gol-incarcat” erau Tn pozitii corespunzatoare cu starea de incarcare a
vagoanelor;
» frénele automate si de mana corespundeau pe teren cu cele mentionate in formularul ,aratarea
vagoanelor”;
» sa masurat distanta de la ciuperca sinei la centrele tampoanelor de la ultimul vagon din tren,
capatul dinspre locomotiva impingatoare constaténdu-se urmatoarele valori:
— tamponul din dreapta— 1010 mm,
— tamponul din stanga— 1055 mm;

De asemenea, la vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.51713-2 nu au fost constatate
nereguli sau defectiuni cu influenta Tn producerea accidentului.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea ntre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
ingtalatii de radiotelefon din dotarea locomotivelor si a statiilor.

C.2.5. Declangarea planului de urgenga feroviar

Imediat dupa producerea accidentului la fata locului s-au deplasat reprezentanti ai Politiei
Transporturi Feroviare, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, ai Organismului de Investigare
Feroviar Roméan, precum si reprezentanti ai operatorilor economici implicati.

Pentru ridicarea locomotivel deraiate a fost solicitat si indrumat trenul de interventie
specidizat (TIS), dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice, tren ce a fost expediat din stagia CFR
Brasov la ora 03:28 si a sosit in halta de miscare 1zvoru Muresului la ora 06:04, de unde a plecat spre
locul producerii accidentului la ora 08:35.

La ora 09:05 trenul de interventie a sosit la locul accidentului, personalul de deservire
Tncepand apoi operatiunile de repunere a locomotive pe linie, operatiuni ce au fost incheiate la ora
09:45.

La ora 10:05 trenul de interventie a plecat spre halta de miscare 1zvoru Muresului Tmpreuna
cu locomotiva deraiata, sosind ih aceasta halta la ora 10:25.

Dupa ridicarea locomotivei, pentru refacerea geometriei caii a fost necesara Tndrumarea
masinii de burat si ripat calea, linia curenta fiind deschisa pentru circulagia trenurilor la ora 12:18 cu
restrictie de viteza de 30 km/h pe zona km 137+200 - km 138+406.

Conform prevederilor art.10, alin.(8) din Regulamentul de transport pe Caile Ferate din
Roméania aprobat prin Ordonanta Guvernului Roméaniel nr.7/20.01.2005 si Legea nr.115/27.04.2006
,In cazul Tn care circulasia trenurilor de caldtori se Tntrerupe ca urmare a starii necorespunzitoare
a infrastructurii feroviare, administratorul/gestionarii infrastructurii feroviare vor organiza, in
condigiile tehnice existente, un serviciu de transport pentru calatori si bagaje cu alte vehicule, pe
cheltuiala lor, pana la destinagie sau pana la primul punct de legatura pentru continuarea calatoriei
cu trenul.” Mentionam faptul ca, pentru calatorii aflati Tn trenurile oprite in zona ca urmare a
producerii acestui accident feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator a infrastructurii
feroviare publice, nu a asigurat prin Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov respectarea
prevederilor legale mai sus amintite.



C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi deviefi omenesti si ranigi

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite.
C.3.2. Pagube materiale

= materialul rulant (locomotiva Tmpingatoare EA 40-0572-4): a necesitat lucrari de
verificare dupa deraiere;

= |inii: datorita circulatiel in stare deraiata a locomotivei Tmpingatoare EA 40-0572-4,
elementele constructive ale suprastructurii caii au fost afectate pe o lungime de
aproximativl120 m. De asemenea, geometria traseului caii a suferit deformatii ale directiel
si nivelului transversal al caii, curba fiind deripata spre interior. Acest fapt a impus
executarea lucrarilor pentru aducerea in ax a traseului caii si asigurarea nivelului
transversal prin burg si ripaj mecanizat cu masini grele de cale.

= mijloacele de intervenyie: pentru ridicarea locomotivei deraiate a fost solicitat si Tndrumat
trenul de interventie specializat (T1S), dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice din statia
CFR Brasov

Valoarea totala estimata a pagubelor: 8381,96 lei + 119342 €

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului, linia curenta intre Hm Voslabeni si Hm |zvoru Muresului a
fost Tnchisa la data de 22.08.2014, intre orele 00:05 si 12:18.

Locomotiva deraiata afost repusa pe linie cu gjutorul trenului de interventie specializat (T1S)
laora 09:45.

Caurmare a producerii acestui accident au fot Tnregistrate urmatoarele perturbatii in circulatia
feroviara:
= trenuri Intérziate - 5trenuri de calatori cu un total de 2796 minute;
= trenuri deviate - 2 trenuri de calatori;
= trenuri anulate - 5 trenuri de calatori.

C.4. Circumstange externe
Ladatade 22.08.2014, la ora producerii accidentului feroviar, cerul noros, ploaie.

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

Conform datelor transmise de Administratia Nagionala de Meteorologie — Centrul
Meteorologic Regional Transilvania— Sud, in data de 21.08.2014 anterior producerii accidentului, Tn
zona Gheorghieni - |zvoru Muresului, cantitatea de precipitatii nregistrata a fost de 18,6 litri/m®.

C.5. Desfasurarea investigariel

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaratiile mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 572,
apartinand depoului Dej, ce a participat la remorcarea trenului de marfa nr.51713-2 ca locomotiva
Tmpingatoare se pot refine urmatoarele:

» a efectuat serviciu in data de 21/22.08.2014 in remorcarea trenului de marfa nr.51713-2, cu
locomotiva EA 572 calocomotiva impingatoare;

= injurul orei 00.02 a auzit un zgomot anormal lalocomotiva;

= acomunicat mecanicului acest fapt locomotivei titulare EA 883 prin statia de radiotelefon;

» sauluat masuri de franare rapida atrenului;

= dupa oprireatrenului, a constatat ca locomotiva impingitoare EA 572 era deraiata de osia nr.6;

» afost avizat impiegatul de miscare (IDM) de serviciu in halta de miscare Voslabeni;
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aavizat apoi superiorii sii despre producerea accidentului.
Din declaratia mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 883,

apartinand depoului Pascani ce a remorcat trenul de marfa nr.51713-2 ca locomotiva titulara se pot
retine urmatoarele:

a efectuat serviciu in data de 21/22.08.2014, in remorcarea trenului de marfa nr.51713-2, cu
locomotiva EA 883 ca locomotiva titulara;

n jurul orei 00.02 afost avizat de catre mecanicul locomotivel impingatoare EA 572 prin stagia de
radiotelefon ca a sesizat un zgomot anormal lalocomotiva;

s-au luat masuri de franare rapida a trenului;

dupa oprireatrenului, s-a constatat ca locomotiva impingatoare EA 572 era deraiata de osia nr.6;
aavizat apoi superiorii sii despre producerea accidentului.

Din declaratia impiegatului de miscare care a efectuat serviciu la data de 21/22.08.2014 la

halta de miscare Voslabeni se pot retine urmatoarele:

la data de 21.08.2014, ora 23:55, trenul de marfa nr.51713-2 a trecut prin halta de miscare
V oslabeni;

la data de 22.08.2014, ora 00.05, a fost anuntat prin statia de radiotelefon de catre mecanicul
locomotivei Tmpingatoare EA 572 ca aceasta a deraiat de osia nr.6, intre haltele de miscare
Voslabeni si |zvoru Muresului, in zona km 138+000;

a Inregistrat avizarea si apoi a avizat operatorul de circulatie de la Regulatorul de trafic Targu
Mures si seful stagiel despre producerea accidentului.

Din chestionarea sefului de serviciu linii din cadrul Diviziei Linii Brasov se pot regine

urmatoarele:

lucrarea de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) ntre Voslabeni — Izvoru Muresului a
fost introdusa pentru executie Tn urma controlului de fond efectuat in lunaiunie 2014 la sectia L6
Gheorgheni, ca masura pentru decolmatarea prismei ciii si consolidarea liniei;

dosarul de organizare s-a verificat, nota de prezentare pentru aceasta lucrare fiind aprobata de
conducerea Sucursalei Regionale CF Brasov la data de 30.06.2014;

a efectuat control pe santier la data de 07.08.2014, cand nu a fost sesizat asupra lipsel de personal
pentru echipa de interventie;

Cu ocazia acestui control s-a constatat derularea normala a activitatii pe santier, conform celor
prezentate in dosarul de organizare;

la data controlului s-alucrat pe intreaga activitate in limitele programului de lucru;

zonain care s-a produs accidentul feroviar nu este cuprinsa in evidenta punctelor periculoase;

Tn urma producerii accidentelor feroviare din datele de 22, respectiv 28.08.2014, intre km 138 si
km 139 s-au constatat elemente care pot conduce la concluzia ca, terasamentul pe acest tronson de
linie poate fi intr-o curgere lenta, elementele care indicau aceasta fiind usoare ebulmente pe
taluzul din amonte, sélpi de electrificare nclinati, santurile care nu pot face fata la evacuarea
totala a apelor pluviale cazute,

in urma acestor constatiri, pe acest tronson de linie s-au efectuat sondaje in prisma de piatra
sparta pana la platforma ciii, urmand ca, in continuare, intr-o etapa urmatoare a se aprofunda un
studiu Tn acest sens;

in urma producerii deraierilor, s-a emis o dispozitie catre Sectia L6 Gheorgheni prin care s-au
dispus mai multe masuri pentru coordonarea si supravegherea lucrarilor de reparatie periodica cu
ciuruire integrala, in special referitoare la masuratorile ce trebuie efectuate lalinie.

Din chestionarea revizorului de sector din cadrul Diviziei Linii Brasov ce are inh zona de

activitate Districtul Linii nr.5 lzvoru Muresului pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar se pot
refine urmatoarele:

ultimul control pe distanta Voslabeni — lzvoru Muresului a fost efectuat in perioada 10 —
12.06.2014, cand au fost constatate mai multe zone ale liniei de pe aceasta distanta pe care piatra
sparta era colmatata;
controlul de lasantierul de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) de pe distanta V oslabeni
— lzvoru Muresului era programat n luna octombrie 2014;
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= aaflat despre lucrarile de RPc de pe distanta Voslabeni — 1zvoru Muresului cu ocazia Tnchelerii
controlului de fond desfasurat la sectia L6 Gheorgheni, la data de 15.07.2014 cand s-a motivat
lipsa a doua persoane prin participarea acestora la lucrarile de pe santierul de RPc de pe distanta
Voslabeni — 1zvoru Muresului;
fara a sti la a cea data despre lucrarile de RPc care urmau sa se execute pe distanta V oslabeni —
|zvoru Muresului;

= daca la momentul Tntocmirii programului cadru de control s-ar fi cunoscut faptul ca aceste lucrari
urmau sa se execute, s-ar fi tinut cont de acest aspect;

= programele de control lunar au fost intocmite Thainte de deschiderea santierelor si ulterior nu s-a
solicitat modificarea acestora;

= nu aurmarit desfasurarea lucrarilor de RPc de pe distanta Voslabeni — Izvoru Muresului anterior
producerii accidentului feroviar;

= anterior datei de 22.08.2014 nu avea cunostinta de ,Dosarul de organizare alucrarilor de reparatie
periodica cu ciuruire integrala dintre Voslabeni — 1zvoru Muresului”;

= anterior datei de 22.08.2014 nu cunostea efectivele cu care se executa lucrarea;

» dupa producerea accidentului feroviar de la data de 22.08.2014 a aflat ca programul echipei de
interventie se limita la programul de lucru;

= considera ca lalucrarile de la santierul de RPc de pe distanta V oslabeni — 1zvoru Muresului nu au
fost respectate toate prevederile din ,,Dosarul de organizare a lucrarilor de reparatie periodica cu
ciuruire integrala dintre Voslabeni — 1zvoru Muresului”;

= considera ca lalucrarile de la santierul de RPc de pe distanta V oslabeni — 1zvoru Muresului nu au
fost respectate toate prevederile din Instructia nr.302/1986;

» dupa producerea accidentului feroviar de la data de 22.08.2014 a dispus verbal inginerului
coordonator efectuarea unor masuratori suplimentare dupa redeschiderea liniel, consemnate in
carnetul de santier al echipel, parteaall-a

Din chestionarea sefului de sectie a Sectiel L6 Gheorgheni (pe raza ciareia s-a produs
accidentul feroviar) se pot retine urmatoarele:

* in luna iunie 2014 a fost elaborat ,,Dosarul de organizare a lucrarilor de reparatie periodica cu
ciuruire integrala dintre Voslabeni — Izvoru Muresului”, Tn urma controlului de fond de pe raza
sectiel L6 Gheorgheni;

= datorita volumului mare de lucrari nu s-a putut suplimenta forta de munca, fapt pentru care nu s-a
asigurat urmarirea comportarii liniei cu ajutorul unei echipe de interventie dupa incheierea
programului de lucru;

= portiunea de linie cu restrictie de viteza de 30 km/h nu a fost masurata cu caruciorul de masurat
calea (CMC) deoarece operatorul CMC se afla Tn acea perioada Tn concediu medical si concediu
de odihng;

» afost avizat de catre inginerul coordonator si responsabilul SC de lipsa de personal |la aceasta
lucrare si a completat personalul in limita disponibila cu o echipa a districtului de poduri;

= aparticipat lainceperea lucrarilor, la data de 07.07.2014, dupa care, pana la data de 20.08.2014 nu
amai participat lalucrari, fiind in concediu de odihna;

» |ucrarile au fost urmarite prin situatiile zilnice transmise catre sectie si prin revizii din cabina
locomotivei;

» dupa redeschiderea liniei, pana la ora 15.00, aceasta era supravegheata de echipa zilnica, iar In
zilele cu temperaturi ridicate era verificata prin efectuarea de revizii suplimentare din cabina
locomotivel, fara personal la supraveghere lalocul lucrarii;

» nu afost asigurata formatie de interventie datorita lipsei de personal;
efectuarea de revizii suplimentare din cabinalocomotivei;

» considera ca, conducerea Sucursalel Regionale de Cai Ferate Brasov cunostea problemele de
personal care le avea pe acest santier de lucrari atét din discutiile pe care le-a avut cu sefii
ierarhici, cét si din constatarile facute de seful de serviciu linii in urma controlului efectuat pe
acest santier.
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Din chestionarea sefului de district rezerva, responsabilul SC al lucrarilor de RPc dintre

Voslabeni si 1zvoru Muresului se pot refine urmatoarele:

Tn cadrul lucrarilor avea urmatoarele atributii: Tnchiderea si deschiderea liniei, masuratori ale
ecartamentului, nivelului transversal, rosturilor de dilatatie Tnainte si dupa terminarea lucrarilor si
interpretarea acestora;

personalul prezent la lucrarea de RPc afost insuficient, aspect comunicat conducerii sectiei;

nu a fost asigurata formatie de interventie cu program pana la ora 18.00 din cauza lipsel de
personal;

dupa redeschiderea liniei s-au executat lucrari de taiere bancheta, aruncat piatra sparta in cale,
masuratori pe cuprinsul zonei cu restrictie de viteza de 30 knmvh si urmarirea comportarii liniei;
dupa redeschiderea liniei a fost efectuatd o singura masuratoare, consemnata in condica de
masurare aliniei;

Din chestionarea inginerului coordonator al lucrarilor de RPc dintre Voslabeni si |zvoru

Muresului se pot regine urmatoarele:

lucrarea de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) intre Voslabeni — [zvoru Muresului nu
era cuprinsa in programul de lucrari de RPc pentru anul 2014,

a intocmit in luna iunie ,,Dosarul de organizare a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire
integrala dintre V oslabeni — Izvoru Muresului”;

a efectuat urmatoarele activitati in cadrul lucrarilor de RPc: masurarea portiunii de linie cu
restrictie de viteza de 30 km/h siptamanal, masurarea curbelor la ecartament, nivel transversal si
sageata In vederea retrasarii acestora, urmarirea echipei de interventie si intocmirea graficului de
urmarire a burajelor tehnologice pe santier;

acomunicat conducerii sectiel lipsa de personal;

dupa redeschiderea liniei s-au executat lucrari pana la finalul programului de lucru, iar din cauza
personalului insuficient nu s-a putut asigura echipa de interventie pana la ora 18:00;

linia fiind redeschisi la ora 12:50, masuratorile au fost efectuate o singura data pana la ora 15:00;
la terminarea lucrarilor valorile masurate pe teren erau in limita tolerantelor admise, dar terenul
eranoroios si in perioada anterioara producerii accidentului au fost ploi Thsemnate;

Din chestionarea sefului de district a Districtului Linii nr.5 Izvoru Muresului, se pot retine

urmatoarele:

lucrarile de RPc au fost necesare pentru executare Tnainte de perioada programata (anul 2015)
datorita problemelor aparute la prisma de balast (colmatata, pierzandu-se elasticitated);

datorita acestor probleme ale prismel de piatra sparta s-au produs ruperi ae traverselor in zona
firului interior a curbelor, ruperi ale tirfoanelor de la traversele de beton si au fost constatate
depasiri ale valorilor suprainaltarilor limita in curbe;

urmare a celor de mai sus s-au introdus restrictii de viteza de 30 knm/h ntre km 137+000/138+000
in perioada 10.03.2014 — 10.06.2014 si intre km 134+650/134+750 in perioada 12.05.2014 —
22.05.2014;

nu a avut sarcini in cadrul santierului de RPc stabilite prin ,,Dosarul de organizare a lucrarilor de
reparagie periodica cu ciuruire integrala dintre Voslabeni — | zvoru Muresului”;

nu s-a efectuat predarea— primirea liniei la inceperea lucrarilor de RPc;

in cadrul lucrarilor avea urmatoarele atributii: urmarirea lucrarilor cu ocazia reviziilor, asigurarea
fortel de munca necesare pentru introducerea — scoaterea masinii de ciuruit si demontarea —
montarea dalelor la trecerile la nivel, asigurarea sculelor, uneltelor si materialelor necesare,
asigurarea modificarii semnalizarii restrictiel de viteza de 30 kmv/h;

aasigurat personalul aflat la dispozitia districtului pentru lucrarile de RPc, in conditiile asigurarii
personalului necesar laintretinerea ciii in conditii de siguranta acirculaiei;

nu a fost asigurata formatie de interventie pana la ora 18:00 datorita numarului limitat de
personal. A fost asigurata formatie de interventie doar in zilele nelucratoare;

deraierea s-au produs pe zona proaspat ciuruita (zona pe care se executase buragjul intermediar),
zona cu probleme de mentinere a nivelului transversal din cauza colmatarii premature si posibile
probleme ae platformei ciii;
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* in perioada anterioara producerii accidentului, respectiv in noaptea 21/22.08.2014 au cazut
precipitatii Tn cantitati semnificative.

Din chestionarea sefului de echipa din cadrul Districtului Linii nr.5 Izvoru Muresului, se pot
retine urmatoarele:

= programul ladata de 21.08.2014 s-a desfasurat ntre orele 6:00 si 14:30;

= in timpul saptamanii formatia de interventie a avut acelasi program cu restul salariatilor, iar in
zilele nelucratoare intre orele 10:00 — 18:00;

= personalul erainsuficient pentru indeplinirea sarcinilor prevazute de Instructia nr.302/1986 si  in
»Dosarul de organizare a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala dintre Voslabeni —
Izvoru Muresului”;

= aavut atributii de sef de formatie de interventie;

» |a data de 21.08.2014, in cadrul lucrarilor de RPc a condus echipa care a executat urmatoarele
lucrari: scos piatra sparta din cale pentru asigurarea gropii pentru ciuruirea mecanizata si taiat
bancheta caii;

= dupa redeschiderea liniel nu s-au constatat deficiente. S-au executat lucrari de taiat bancheta ciii,
montare dale trecere la nivel. A fost efectuata o singura masuratoare, consemnata h condica de
masurare aliniei;

» in perioada anterioara producerii accidentului, respectiv in noaptea 21/22.08.2014 au cazut
precipitatii Tn cantitati semnificative.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfd” SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sissemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe ciile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta
n vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe ciile ferate din Roméania, 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 Roméana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantel a 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 Tntreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea In sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legidlatia nagionala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa”
SA functioneaza si se dezvolta Th comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si
structuraintegrata si cuprinde, in principal urmatoarele:
— declaratia de politica Tn domeniul sigurantei feroviare;
— obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2014,
— manualul managementului integrat (SM1).

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1n calitate de administrator
a 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 autorizagiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
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= Autorizatiel de Sigurantda — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiel 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, intreginerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, a intreginerii si exploatarii sissemului de control al traficului si de
semnalizare.

Sistemul de management a sigurantei feroviare cuprinde, Tn principal:
— declaratia de politica Tn domeniul sigurantei;
— manualul de management;
— obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei laCNCF ,,CFR” SA,;
— procedurile operagionale 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
Brasov au fost difuzate , Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare”
pentru perioada 2014 - 2017 iar prin Decizia nr.226/31.03.2014 seful Revizoratului Regional de
Siguranta Circulagiel a fost desemnat ca responsabil cu Sistemul de Management a Sigurantei
Feroviare Tn cadrul Sucursalel Brasov.

Tn perioada 06-07.10.2014 la Sucursala Regionala de Cii Ferate Brasov s-a efectuat de citre
Autoritatea de Siguranta 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
»Managementul riscurilor de siguranta feroviara” si s-ainceput implementarea acesteia, pana la data
desfasurarii auditului nu afost finalizata evaluareariscurilor asociate activitatilor feroviare.

CNCF ,,CFR” SA, in calitate de adminigtrator a infrastructurii feroviare publice, aincheiat in
anul 2007 impreuna cu Inspectoratul General al Politiei Roméane, Serviciul de Telecomunicatii
Speciale - Directia pentru Apel Unic de Urgenta 112, Directia Generala de Politici, Strategii si
Managementul Calitatii Tn Sanatate, | nspectoratul General pentru Situatii de Urgenta, SNTFM ,,CFR
Marfa” SA si SNTFC ,CFR Calatori” SA, documentul comun ,,Managementul unitar al fortelor
participante la interventia in cazul accidentelor pe calea feratd”, document prin care s-a stabilit
modul comun de actiune in cazul producerii de accidente feroviare.

Analizand acest document s-au constatat urmatoarele neconformitati:

» avizarea accidentului ar urma si se faca in conformitate cu prevederile din ,,Instructiunile pentru
prevenireasi cercetarea accidentelor si evenimentelor feroviare nr.003/2000”, instructiuni care au
fost abrogate prin Hotararea Guvernului nr.117/2010;

* nu sunt prevazute obligatiile administratorului infrastructurii feroviare publice de a asigura ,,un
serviciu de transport pentru calatori si bagaje cu alte vehicule, pe cheltuiala lor (ei), pana la
destinatie sau pana la primul punct de legatura pentru continuarea calatoriei cu trenul”, in
conformitate cu prevederile art.10, ain.(8) din Regulamentul de transport pe Caile Ferate din
Romania, aprobat prin OG nr.7/2005 si Legea nr.115/2006;

* nu sunt facute mentiuni referitoare la obligatiile conducerilor operatorilor economici de luare a
masurilor de inlaturare a urmarilor si de redeschidere a circulatiel, asa cum sunt ele prevazute in
Regulamentul de Investigare, aprobat prin HG 117/2010.

Tntrucét, 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 Tntocmit si difuzat celor interesati
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Procedura Operagionala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata aliniilor n 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 Instrucyia pentru executarea
lucrarilor derepararieradicala a liniei de cale ferata nr. 302/1986.

Analizénd prevederile cuprinse in instrucgia mai sus amintita, referitoare la supravegherea
liniei dupa redeschiderea acesteia in urma lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc)
s-au constatat faptul ca, in cadrul cap. 11 , Tehnologia lucrarilor de reparatie radicala a liniei”, lit.B
»Reparatiaradicala aliniei cu joante Tn executie mecanizata” (cazul lucrarilor de reparatie periodica
cu ciuruire integrala) este prevazuta supravegherea liniei dupa redeschiderea acesteia pana la
terminarea programului de lucru.

Conform prevederilor pct.6, cap. 1V din acest document de referinta, sectia de intretinere linii
ntocmeste, pentru lucrarile de reparatie radicala aliniei un ,,Dosar de organizare” acestor lucrari.

Sectia L6 Gheorgheni a intocmit, Tn conformitate cu prevederile instructiei mai sus amintite,
»,Dosarului 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 reparagie aliniei.

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 si se
asigure prezenta pe santier a unel 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 si lucreze in intervalul
orar 10.00 — 18.00 in zilele lucratoare respectiv, 09.00 — 17.00 in zilele de week-end si sirbatori
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 céte ori este
necesar pentru mentinerea in tolerantele admise aliniel”.

n practica, insi, asa cum a declarat personalul din conducerea sectiei L6 Gheorgheni, 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.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare
Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari:

= Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002/2001,;

= [ngtructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar Nr.201/2007;

= Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,, Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata aliniilor in procesul de intretinere”;

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

= [ngructiel deintretinere aliniilor ferate nr.300/1982;

= [ngtructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala aliniei de cale ferata nr. 302/1986;

» |nstructiade norme si tolerante pentru constructii si ntretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.
314/1989;

= Ordinul DGT nr.310/4/A/2800/col.1993 — Conditii tehnice de exploatare pentru osile
locomotivelor electrice - CFR;

= Ordinul Ministerului Transporturilor nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste
locomotive Tn sistemul feroviar din Roméania;
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= Cartea mecanicului de locomotive electrice — MTT Editia 1980 - ing. A. Draghici, ing. I.
Calceanu;

= Specificatia Tehnica “Revizii planificate tip PTAE (PTh3), RI, RAC, RT, R1, R2, 2R2 si reparatii
accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA lalocomotivele electrice de 5100 KW” — cod ST-LE-REV,
Tntocmita de catre SNTFM ,,CFR Marfa” SA,;

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

surse si referinge:

= copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe ladosarul de
investigare;

=  Dosarul de organizare’ alucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala Izvoru Muresului—
Voslabeni km 131+900 — 141+070;

= fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiel
de investigare;

» fotografii efectuate la locomotiva implicata la locul producerii accidentului, precum si la SC
»CFR SCRL Brasov” SA - Sectia de Reparatii Locomotive Brasov;

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

= rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului la suprastructura ciii;

* examinarea si interpretarea gtarii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;

» chestionarele salariatilor implicati Th producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infragtructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privirelalinie
Starea tehnica a liniel Tnainte de producerea accidentului feroviar

In conformitate cu prevederile art.5.7. din Instructia de Tntretinere a liniilor ferate
nr.300/1982, criteriul pentru planificarea si executarea reparaiilor periodice este respectarea
intervalului de la ultima reparatie periodica sau reparatie capitala, conform anexelor 3 si 4, din care
rezulta ca intervalul maxim ntre doua reparatii periodice este de 6 ani.

Tn cazul de fata (portiunea de linie dintre haltele de miscare Voslibeni 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 reparaie capitala (RK) si pana momentul inceperii lucrarilor de reparatie
periodica cu ciuruire integrala (RPc) din anul 2014 au trecut 14 ani, interval de timp Tn care, conform
Ingtructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 mai era necesara executarea a cel putin unei
lucrari de reparatie periodica aliniei.

Tn perioada martie — iunie 2014, In urma actiunilor de control efectuate de citre revizorul de
sector, cét si de catre seful de sectie L6 Gheorgheni pe portiunea de linie cuprinsa intre haltele de
miscare Voslabeni si 1zvoru Muresului s-au constatat 0 serie de defecte la linie (zone cu traverse de
beton rupte si joante deburate, zone Tn 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 |zvoru Muresului si Voslabeni, respectiv de la km 131+950 la km 139+400
sa fie executate lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc), iar pentru acest lucru s-a
dispus intocmirea ,, Dosarului de organizare” al acestel lucrari.

Apoi, la data de 02.06.2014, Sectia L6 Gheorgheni a Tnaintat Diviziei Linii din cadrul
Sucursalei Regionale CF Brasov actul de solicitare a executarii lucrarilor de reparatie periodica cu
ciuruire integrala (RPc) Tntre lzvoru Muresului si Voslibeni. Tn acest act s-a subliniat faptul c3,
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, decét lucrari de profilare prisma de
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piatra sparta si buraje de ntrefinere. De asemenea, prin acelasi act, s-a solicitat urgentarea si

necesitatea executarii lucrarilor de reparagie periodica cu ciuruire integrala (RPc), avand ca scop:

= coborareaniveletel pentru realizarea stabilitatii prismei de balast si a banchetel pe ambele parti ale
caii;

» redarea elasticitatii reazemelor sub talpatraverselor;

= Tnlocuireatraverselor de beton T29 de la joante cu traverse lemn;

= eliminarea capetelor batute ae sinelor;

» refacerea suprainaltarilor conform prevederilor instructionale;

= eliminarea zonelor noroioase.

Tn urma aprobarii demaririi acestei lucriri de catre conducerea Diviziei Linii, la data de
30.06.2014, Sectia de intreginere linii L6 Gheorgheni a transmis Diviziei Linii din cadrul Sucursalel
Regionale CF Brasov ,Dosarul de organizare” a acestel lucrari si, la aceiasi data, prin Nota de
Prezentare nr. 215/11/2014, conducerea Sucursalei Regionale CF Brasov a aprobat acest dosar de
organizare.

Constatari si masuratori facutela linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

La data producerii accidentului, pe zona situata intre km 137+200 si km 138+400 era
introdusa restrictie de viteza de 30 km/h semnalizata pe teren ca urmare a lucrarilor de reparatie
periodica cu ciuruire integrala (RPc), lucrari executate conform telegramei nr.143/29.07.2014 a
Sucursalei Regionale CF Brasov.

La data anterioara producerii accidentului (21.08.2014) se executasera lucrari de reparatie
periodica cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta si buraj intermediar pe zona cuprinsa intre
km 138+000 si km 138+325. Deraierea s-a produs pe zona ciuruita Th ziua anterioara.

Lakm 138+163 (considerat punctul ,,0") afost identificata prima urma de escaladare a sineli
corespunzatoare firului exterior al curbel de catre roata din dreapta a osiei nr.6 (prima in sensul de
mers) a locomotivei impingatoare EA 40-0572-4. Aceadta roata a circulat 4,30 m pe suprafata de
rulare a ciupercii sinel dupa care a ciazut in exteriorul caii, antrenand in deraiere roata din partea
stnga a aceleiasi osii prin caderea el intre firele caii.

Delapunctul ,,0", in sensinvers 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 a

caii, cu tiparul de verificat calea. De asemenea, au fost efectuate masuratori ale sagetilor curbei n
cuprinsul careia s-a produs deraierea.

Din masuratorile efectuate lalinie, dupa eliberarea gabaritului caii s-au constatat urmatoarele:

= depasiri ale tolerantelor admise fata de ecartamentul caii prescris cu valori cuprinse intre 1 mm si
2 mm;

= variatia ecartamentului caii seincadrain tolerantele admise;

= valorile torsionarii caii depaseau cu 4,5 mm limitele admise intre doua puncte consecutive,
rezultand Tnclinari ale rampelor defectelor de 1:147 (inclinarea admisa a rampei defectului fiind
1:200);

» |a verificarea prin masurare cu coarda a sagetilor curbei nu au fost constatate depasiri ale
tolerantelor intre sigetile vecine, dar a fost constatata o depasire de 13 mm a tolerantei intre
sagetile maxime si minime.

Valorile parametrilor masurati la linie sunt reprezentate grafic in figura de mai jos.
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Mentionam faptul ca, valorile parametrilor caii au fost analizate luandu-se in considerare
tolerantele admise pentru viteze mai mici sau egale cu 30 km/h (prevazute n Instrucyia de norme si
tolerange pentru construcyii si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989).

Congtatari referitoare la modul de organizare si efectuare a lucrarilor de reparasie
periodica cu ciuruireintegrala (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 reparagie
radicala aliniei de cale ferata nr. 302/1986, , Dosarului de organizare” al acestei lucrari.

Verificand modul de organizare si efectuare a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire

integrala (RPc), comisia de investigare a constatat urmatoarele:

= conform pct.10 din fisa ,Masuri de siguranta circulatiei”, parte integranta a dosarului de
organizare a lucrarii zilnic, dupa orele de program, precum si Tn zilele nelucratoare trebuia si se
asigure prezenta pe santier a unei echipe de interventie cu sarcini clare, a carel activitate urmaa fi
controlata de conducerea santierului si a sectiei. Tn practici, Insi, asa cum a declarat personalul
din conducerea sectiei L6 Gheorgheni, 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;

= conform pct. 9 din fisa, Sarcini de serviciu pentru seful formatiei de interventii”, parte integranta
a dosarului de organizare a lucrarii, seful formatiel de interventie avea obligatia sa masoare zona
nou ciuruita si racordarile acesteiadin 2 hin 2 h, cu Tnscrierea masuratorilor in condica echipei de
interventie si sa intervina ori de céte ori era necesar pentru mentinerea liniei in tolerantele admise,
dar Tn practica, n ziua precedenta producerii accidentului (21.08.2014), acesta a efectuat o singura
masuratoare, consemnata in condica de masurare aliniei;

= conform prevederilor lit.e, cap. VII ,Tehnologia lucrarilor de RPc”, din ,,Memoriul tehnic”, parte
integranta a dosarului de organizare a lucrarii, in cadrul lucrarilor de buraj intermediar trebuia sa
se execute si , indoparea traverselor pe intreaga lungime a acestora, cu ciocane electrice de burat
sau n lipsa acestora manual, cu tarnicoape de burat”. Tn urma verificarii datelor inscrise Tn
formularul ,, Carnet de Santier —parteaall-a’ s-a constatat faptul ca, n zilele anterioare producerii
accidentului, aceasta operatie de indopare a traverselor nu s-a executat.
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Dupa redeschiderea liniei in ziua anterioara producerii deraierii (21.08.2014), laora 12.28, pe
zona ciuruita au circulat:
= pana laora15.00 (oraterminarii programului de lucru) - 5 trenuri cu un tongj total de 1.209 tone;
= pana la ora 18.00 (ora pana la care ar fi trebui asigurata echipa de interventie) — 11 trenuri cu un
tong] total de 2.657 tone;
= pana laora00.05 (ora producerii accidentului) - 19 trenuri cu un tongj total de 6.928 tone.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la locomotiva deraiata
Data constructie si a executarii reparagiilor planificate:

= |ocomotiva EA 40-0572-4 afost construita in anul 1982 la uzinele ,,Electroputere” Craiova;
= ultimareparatia generala de tip RG a fost efectuata la data de 30.05.2011, la SC CFR IRLU SA —
Sectia IRLU Adjud, data de la care locomotiva EA 40-0572-4 aparcurs 192.614 km.

Data si locul executarii ultimilor revizii planificate:

= revizie planificata tip R1 la data de 08.08.2014 la SC CFR IRLU SA — Sectia IRLU Buzau;
» revizie intermediara tip PTAE si verificare a echipamentelor de Tnalta tensiune montate pe
acoperis la data de 21.08.2014 la Depoul Targu Mures — Punctul de indrumare si instruire Deda.

Data gi locul executarii ultimel strunjiri aosiilor:

» |adatade 09.05.2013 1n SC CFR IRLU SA - SectialRLU Dej, data de la care locomotiva EA 40-
0572-4 a parcurs 69.670 km.

Constatari efectuate la locomotiva dupda producerea accidentului

Lalocul producerii accidentului, la locomotiva Tmpingatoare EA 40-0572-4 care era deraiata de osia

nr.6 (primain sensul de mers) s-au constatat urmatoarele:

= |ocomotiva avea instalatiile de control punctual a vitezel (INDUSI) si de siguranta si vigilenta
(DSV) dgilate;

» instalatiile de siguranta si vigilenta (DSV) ale locomotivel erau active;

» instalatia de control punctual al vitezei (INDUSI) de la locomotiva era izolata in conformitate cu
prevederile instructionale (locomotiva fiind Tmpingatoare);

= robinetul mecanicului KD, era n pozitie corespunzitoare cu pozitiain tren alocomotivei;

» instalatia de uns buza bandajului nu functiona;

Congtatari efectuate la locomotiva la Sectia de Repararii Locomotive Bragov din cadrul SC ,,CFR
SCRL Brasov” SA

Au fost efectuate masuratori si verificari pe linia de echilibrare a sarcinii pe osie pentru locomotive
electrice apartindnd Depoului de Locomotive Brasov, cu verificarea metrologica in termen de
valabilitate, dupa cum urmeaza:

» sau efectuat masuratori la bandaje, acestea fiind corespunzitoare in conformitate cu prevederile
instructionale n vigoare, fara a se constata abateri peste limitele admise de reglementarile
specifice;

* nu s-aputut efectua masurarea diametrelor cercurilor de rulare ale rotilor montate la locomotiva,
intrucét strungul subteran era defect;

» |a verificarea vizuala a osie nr.6 (deraiatda), s-au constatat usoare amprente de lovire pe buzele
bandajelor, rezultate urmare deraierii;

» sauverificat osiile locomotivel fara a se constata nereguli constructive sau dimensionale;

» saefectuat verificarea sarcinii pe osie si a jocurilor mecanice dupa deraiere, ocazie cu care s-a
constatat ca acestea se hcadrau in domeniul admis, cu exceptia osiei nr.4 la care s-a constatat
faptul ca greutatile pe cele doua roti (roata stinga avea 9.950 kg, iar roata dreapta avea 1.1170 kg)
depasesc domeniu admis cuprins intre 10.138 si 10.982 kg (greutatea medie pe roata +4%);

» sa verificat cuplajul transversal dintre boghiuri fara a se depista nereguli functionale sau
constructive, lungimea acestuia fiind de 1000 mm (valoarea inscriptionata pe eticheta 1001 mm);

20



= urmare verificarilor efectuate nu s-au constatat alte nereguli constructive sau functionale la partea
de rulare si de suspensie a locomotivel, precum si la suprafetele si flancurile active ale buzelor
bandajelor;

= au fost verificati amortizorii verticali de la osia nr.6 prin demontarea urechilor inferioare de pe
legaturile de garda si s-a constatat ca acestia lucreaza normal dar diferentiat ntre el (se realizeaza
cursa libera a amortizorilor in timpi diferiti, respectiv cel din sténga avand un timp de reactie mai
mare fata de cel din dreaptalocomotivei);

» sa masurat la postul de conducere I, naltimea centrelor tampoanelor fata de ciuperca sinel,
rezultand urmatoarele valori:
— tampon dreapta— 1025 mm;
— tampon stdnga— 1035 mm;

* sa masurat distanta dintre centrele tampoanelor de la postul de conducere |1, constaténdu-se
valoarea de 1760 mm.

C.5.4.3. Date congtatate cu privire la circulagia trenului

Conform proceselor verbale incheiate cu ocazia citirii si interpretarii Tnregistrarilor
instalatiilor de inregistrare a vitezel de la locomotivele electrice EA 40-0883-5 (locomotiva titulara)
si EA 40-0572-4 (locomotiva impingatoare), s-au constatat urmatoarele:
= trenul de marfa nr.51713-2 a plecat din statia CFR Gheorgheni la ora 23:40 si a parcurs pana la
oprirea dupa deraiere o distanta de 12.736 m cu viteze cuprinse intre 0-59 knvh;

= anterior momentului producerii deraierii (la pozitia Km 138+163), pe o distanta aproximativ 800
m viteza trenului a Tnregistrat valori sub 30 km/h de, trenul circuland pe o portiune de linie cu
viteza restrictionata la 30 knvh;

= dupa deraiere, vitezatrenului a scazut de la valoarea de 25-26 knvh la 0 kmv/h pe o distanta de 144
m.

Conform proceselor verbale de interpretare a inregistrarilor consumului de energie (CEL) de
la cele doua locomotive a rezultat faptul ca, de la plecare din statia CFR Gheorgheni si pana la
oprirea dupa producerea deraierii, consumul de energie electrica activa a fost de 266 Kwh pentru
locomotiva titulara si de 114 Kwh pentru locomotiva impingatoare. Pe portiunea pe care trenul a
circulat cu viteza de 30 km/h consumul de energie electrica activa a fost de 48 Kwh pentru
locomotiva titularda si de 20 Kwh pentru locomotiva Tmpingatoare. Din interpretarea acestor
Tnregistrari se poate concluziona faptul ca, remorcarea trenului s-a facut cu respectarea prevederilor
reglementarilor specifice in vigoare.

C.5.5. Interfaga om-masing-organizagie

La data producerii accidentului personalul de locomotiva care a condus si deservit cele doua
locomotive de remorcare ale trenului detineau permise si autorizatii pentru exercitarea functiilor de
mecanic si mecanic gjutor, precum si avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Programul de lucru anterior producerii accidentului Tn cazul personalului mentionat s-a
efectuat cu respectarea duratel serviciului continuu maxim admis pe locomotiva stabilit pentru acest
tip de tren prin Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de
personalul care conduce si/sau deserveste locomotive Tn sistemul feroviar din Romania, aprobate
prin Ordinul Ministerului Transporturilor nr.256/2013.

C.6. Analizi si Concluzi
C.6.1. Concluzi privind starea tehnica a suprastructurii caii ferate

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate Tn capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, precum si marturiile personalului implicat
prezentate In capitolul C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat se pot concluziona
urmatoarele:
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= |ucrarea de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) intre haltele de miscare Voslabeni —
Izvoru Muresului nu era cuprinsa in programul de lucrari de RPc pentru anul 2014;

= |ucrarea de RPc afost introdusa pentru executie in urma controalelor efectuate in perioada martie
- iunie 2014 la Districtul 5 lzvoru Muresului, ca masura pentru decolmatarea prismei caii si
consolidarea liniei;

= nu au fost respectate prevederile ,Dosarului de organizare’ a lucrarilor de reparatie periodica cu
ciuruire integrala dintre haltele de miscare Voslabeni si 1zvoru Muresului referitoare la:

- operatiile obligatorii ce trebuie efectuate Tn cadrul lucrarilor de burg intermediar — nu s-a
efectuat operatia de indopare a traverselor pe intreaga lungime a acestora;

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

- masurarea de catre seful formatiei de interventie a zonel nou ciuruita si a racordarile acesteia
din 2 h'In 2 h si interventia acestuia ori de céte ori era necesar pentru mentinerea liniei in
tolerantele admise;

» |ucrarea 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;

» dupa redeschiderea circulatiel la data de 21.08.2014 si dupa trecerea peste zona nou ciuruita a 19
trenuri cu un tona total de 6.928 tongj, Tn conditiile in care in cadrul lucrarilor de buraj
intermediar nu s-a efectuat si operatia de indopare a traverselor pe intreaga lungime a acestora,
s-a produs tasarea neuniforma a stratului de piatra sparta de sub talpatraverselor, fapt ce acondus
la torsionari ale caii peste limitele admise prevazute de la art.7.A.4. din Instrucfia de norme si
toleranye pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989. Acest
fapt afacut calakm 138+163 si se produca o descarcare puternica de sarcina arotii din dreaptaa
osiei nr.6 (prima n sensul de mers al trenului) de la locomotiva Tmpingatoare EA 40-0572-4
urmata de escaladarea de catre aceasta roata a ciupercii sinel corespunzatoare firului exterior a
curbei.

C.6.2. Concluzi privind starea tehnica a locomotivei

Tntrucdt, in urma masuratorilor efectuate la bandaje rotilor s-a constatat ci elementele
geometrice ale acestora se incadrau in limitele admise de reglementarile specifice, iar diametrul
cercului de rulare al rotii (cota ce nu a putut fi masurata la Sectia de Reparatii Locomotive Brasov
din cadrul SC ,,CFR SCRL Brasov” SA fara demontarea osilor de la locomotiva ca urmare a
defectarii strungului subteran) nu constituie o dimensiune care si conditioneze admiterea n
exploatare a locomotivelor in conformitate cu prevederile Regulamentului de exploatare tehnica
feroviara nr.002/2001 si ale Instructiunilor pentru activitatea personalului de locomotiva Tn
trangportul feroviar nr.201/2007, comisia concluzioneaza ca starea tehnica a osiilor locomotivei EA
40-0572-4 nu ainfluentat producerea accidentului feroviar.

Tntrucét, locul producerii accidentului traseul ciii ferate este situat pe o curba cu deviatia
sténga in sensul de mers al trenului, neconformitatea constatata cu ocazia verificarii sarcinilor pe
osie, respectiv 0 greutatea mai mare cu 188 kg decét domeniul admis (10.138 - 10.982 kg) pe roata
din dreapta (ce rula pe firul exterior al caii) aosiei nr. 4 (osie ce nu a deraiat) si 0 greutate mai mica
decét domeniul admis pe roata din stnga (ce rula pe firul interior al caii) a aceleiasi roti, comisia de
investigare concluzioneaza ca acest fapt nu putea influenta deraierea osiei nr. 6 (prima in sensul de
mers) de la aceasta locomotiva.

Avand in vedere ca:
= rolul amortizorilor verticali este de a micsora oscilatile neamortizate ale cutiel si evitarea
fenomenului de rezonanta;
» in urma verificarilor efectuate la Sectia de Reparatii Locomotive Brasov din cadrul SC ,CFR
SCRL Brasov” SA s-aconstat ca amortizorii verticali de laosianr.6 (osia deraiata) a locomotivel
functionau, nu aveau scurgeri de ulei si nu erau blocati;
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= conform specificatiel tehnice “Revizii planificate tip PTAE (PTh3), RI, RAC, RT, R1, R2, 2R2 si
reparatii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele electrice de 5100 KW” — cod ST-
LE-REV, intocmita de catre SNTFM ,,CFR Marfa” SA, cu ocazia efectuarii reviziilor la acest tip
de locomotiva, la amortizoarele hidraulice se verifica fixarea garniturilor pe bolturi si existenta
eventualelor pierderi de ulei care sa indice nefunctionarea acestora,

comisia de investigare concluzioneaza ca, starea tehnica a amortizorilor verticali ai locomotivel EA

40-0572-4 nu ainfluentat producerea accidentului feroviar.

Intrucét, de la ultima strunjire a osiilor si pani Tn momentul producerii accidentului
locomotiva in cauza a parcurs un numar de 69.670 km, iar profilul bandajelor rotilor de la osia nr.6
prezenta uzuri radiale pe cercurile de rulare cuprinse ntre 2-2,5 mm rezulta ca profilul rotilor era
unul de uzura, fapt ce afacut cain acest caz sa nu existe bicontact intre suprafata bandajului (cerc de
rulare - buza banda)) si flancul sinei ca in cazul bandajelor nou strunjite, ci monocontact. Conform
literaturii de specidlitate “ o caracteristica proprie profilurilor care funcfioneazi in monocontact
consta in aceea cq, la bracajul osie, suprafaya de rulare se ridica de pe sina si roata continua sa
ruleze Tn depling siguranyd, ca un rulment, cu torul de gat pe flancul sinei prin contact linear. Tn
aceste condifii, ungerea buzei sau a flancului pe sina care se practica in general la vehicule motoare
pentru micsorarea uzurilor devine ineficienta, fiindca reduce aderenga in aceasta zong” , ceea ce
nseamna ca, Tn acest caz, nefunctionarea instalatiei de uns buza bandajului nu a favorizat
escaladarea firului exterior a curbei de catre de catre roata din dreapta a osiel atacante.

Tn aceste conditii, comisia de investigare concluzioneaza ci, nefunctionarea instalatiel de uns
buza bandajului la locomotiva nu putea influenta producerea deraierii.

Avand in vedere verificarile si masuratorile efectuate lalocomotiva deraiata, dupa producerea
deraierii, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la locomotiva deraiata, precum si cele
prezentate in acest capitol, se poate concluziona ca starea tehnica a locomotivei EA 40-0572-4 nu a
influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.3. Analizi gi concluzi privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, a documentelor referitoare la lucrarea de reparatie
periodica cu ciuruire integrala (RPc) puse la dispozitia comisiei de investigare, precum si a
marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca:

* in ziua anterioard producerii accidentului (21.08.2014) au fost executate lucrari de reparatie
periodica cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta si burg intermediar intre haltele de
miscare V oslabeni — |zvoru Muresului, pe zona cuprinsi intre km 138+000 si km 138+325;

» in conditiile Tn care, Tn cadrul lucrarilor de buraj intermediar nu s-a efectuat si operatia de
indopare a traverselor pe intreaga lungime a acestora, dupa redeschiderea circulatiei la data de
21.08.2014, ora 12.28 si trecerea peste zona nou ciuruita a 19 trenuri cu un tong) total de 6.928
tong), s-a produs tasarea neuniforma a stratului de piatra sparta de sub talpa traverselor, fapt ce a
condus latorsionari ale caii peste limitele admise;

= intrucét pe santier, dupa orele de program, nu a fost asigurata prezenta unei echipe de interventie
care sa verifice periodic linia si sa intervina atunci cand este necesar pentru mentinerea liniei in
tolerantele admise, modificarile aparute la nivelul transversal al ciii nu au putut fi sesizate in timp
util;

= Tn aceste conditii, la data de 22.08.2014, ora 00.05, la trecerea trenului de marfa nr.51713-2, lao
viteza de circa 25-26 knmv/h, la km 138+163 s-a produs 0 descarcare puternica de sarcina arotii din
dreapta a osiei nr.6 (prima in sensul de mers al trenului) de la locomotiva Tmpingatoare EA 40-
0572-4 urmata de escaladarea de catre aceasta roata a ciupercii sinel corespunzatoare firului
exterior al curbei iar roata din partea stanga a aceleiagsi osii a cazut intre firele caii;

» dupa escaladarea sinel exterioare de catre roata din dregpta a osiei nr.6 (osia atacanta), aceasta a
rulat o distantd de aproximativ 4,30 m pe ciuperca sinei exterioare si apoi a parasit suprafata de
rulare a ciupercii, cazand n exteriorul caii si lovind in elementele de prindere a sinei pe traverse;
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= dupa caderearoata din dregpta aosiel nr.6 locomotiva a circulat in stare deraiata pe o distanta de
circa 115 metri, oprindu-se apoi ca urmare a masurilor de frénare luate de mecanicii celor doua
locomotive.

C.7. Cauzele accidentului
C.7.1. Cauzedirecte

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea firului exterior a curbei
de catre de catre roata din dreapta a osiei nr.6 (prima in sensul de mers a trenului) de la locomotiva
EA 40-0572-4 (locomotiva impingatoare) ca urmare a maririi raportului dintre forta conducatoare si
sarcina ce actionau pe roata atacanta (roata din partea dreapta a osiei nr.6), depasindu-se astfel limita
de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta a fost generata
de descircarea puternica de sarcina a rotii din dreapta a osiei nr.6 (prima in sensul de mers al
trenului) Tn urmatorsionarii caii peste valoarea admisi pentru viteza de maxim 30 knvh.

C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii acestui accident sunt urmatoarele:

= executarea necorespunzatoare a lucrarilor de burg) intermediar din data de 21.08.2014, pe zona
cuprinsa intre km 138+000 si km 138+325, fara a fi efectuate si operatiile de indopare a
traverselor pe ntreaga lungime a acestora, asa cum era prevazut in ,Dosarul de organizare’ a
lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) dintre haltele de miscare Voslabeni si
Izvoru Muresului;

= nerespectarea prevederilor pct.10 din fisa ,Masuri de siguranta circulatiei”, parte integranta a
dosarului de organizare alucrarii care stabilea ca zilnic, dupa orele de program, precumsi in zilele
nelucratoare, sa se asigure prezenta pe santier a unei echipe de interventie care sa verifice periodic
liniasi sa intervina atunci cand era necesar pentru mentinerea liniel in tolerantele admise.

C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

Tn urma producerii celor doua cazuri de deraieri (cazul investigat n cadrul acestui raport
precum si cel produs la data de 28.08.2014 pe aceiasi zona) conducerea Diviziel Linii din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov a emis dispozitia nr.210/2/16/01.09.2014, prin care a
dispus mai multe masuri suplimentare de siguranta pentru coordonarea si supravegherea lucrarilor de
reparatie periodica cu ciuruire integrala, in special referitoare la masuratorile ce trebuie efectuate la
linie.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Asa cum s-a mentionat la cap. C.5.2. Sstemul de management al sigurangei, documentul
comun prin care s-a stabilit modul comun de actiune in cazul producerii de accidente feroviare
»Managementul unitar al fortelor participante la interventia in cazul accidentelor pe calea ferata”,
parte a sistemului propriu de management al sigurantel al administrator a infrastructurii feroviare
publice, nu este pus de acord cu Regulamentul de transport pe Ciile Ferate din Romania, aprobat
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prin OG nr.7/2005 si Legea nr.115/2006 si cu Regulamentul de Investigare, aprobat prin HG
117/2010.

Avand in vedere acest fapt, comisia de investigare considera necesara implementarea
urmatoarei recomandari de siguranta:

CNCF ,CFR” SA, in calitate de administrator a infrastructurii feroviare publice, impreuna cu

celelalte parti care actioneaza Tn cadrul producerii de accidente sau incidente feroviare (operatori

de transport, institutii publice sau servicii publice de urgenta) va modificasi actualiza documentul

comun ,Managementul unitar al fortelor participante la interventia in cazul accidentelor pe calea

ferata”, parte asistemului propriu de management al sigurantei, astfel incat:

= s3 fie mentionat faptul ca, avizarea accidentelor/incidentelor feroviare se face in conformitate
cu prevederile din Regulamentul de Investigare, aprobat prin HG nr.117/2010;

= s3 fie prevazute obligatiile administratorului infrastructurii feroviare publice de a asigura ,,un
serviciu de transport pentru cilatori si bagaje cu alte vehicule, pe cheltuiala lor (ei), pana la
destinatie sau pana la primul punct de legatura pentru continuarea calatoriei cu trenul”, asa cum
este stabilit prin art.10, alin.(8) din Regulamentul de transport pe Caile Ferate din Roméania
aprobat prin Ordonanta Guvernului Romaniei nr.7/20.01.2005 si Legea nr.115/27.04.2006;

» s3 fie prevazute obligatiile conducerilor operatorilor economici de luare a masurilor de
inlaturare a urmarilor si de redeschidere a circulatiel, asa cum sunt ele stabilite n
Regulamentul de Investigare, aprobat prin HG 117/2010.

Tntrucét, in urma producerii celor doua cazuri de deraieri (cazul investigat in cadrul acestui
raport precum si cel produs la data de 28.08.2014 pe aceiasi zona), CNCF ,,CFR” SA prin Sucursala
Regionala de Cii Ferate Brasov a dispus mai multe masuri suplimentare de siguranta pentru
coordonarea si supravegherea lucrarilor de reparagie periodica cu ciuruire integrala, prin care sa fie
eliminate riscurile asociate acestui tip de lucrari de reparatie, comisia de investigare considera ca nu
mai este necesara emiterea unor recomandari de siguranta Tn acest sens.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publici CNCF ,CFR” SA si operatorului de transport
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiel de investigare:

» ZAMFRACHE Marian - investigator principal
= NASTASIE Bogdan - membru
= PAUL Sever - membru
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