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D. RECOMANDARI DE SIGURANTA .....cooooiiieeeeeee e 32

A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumita in continuare OIFR, in prezent Agentia
de Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de investigare
in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu modificarile si
completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguransa feroviara, a Hotararii
Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER si pentru modificarea si completarea HG nr.21/2015 privind
organizarea si functionarea Ministerului Transporturilor precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si iTmbunatayire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe refeaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010,
denumit in continuare Regulament de investigare.

Actiunea de investigare a OIFR in prezent AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov din data de 16.05.2015, privind accidentul feroviar
produs la data de 16.05.2015, intre halta de miscare Loamnes si halta de miscare Ocna Sibiului, prin
deraierea primului boghiu Tn sensul de mers a automotorului tip ADH 11 ce forma trenul de calatori
nr.2568 apartinand operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA si luand in considerare
faptul ca evenimentul feroviar se incadra ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1),
lit.b) din Regulamentul de Investigare, directorul Organismului de Investigare Feroviar Roman a
decis deschiderea unei actiuni de investigare si a numit prin Decizia nr.170 din 18.05.2015 comisia
de investigare. Tncepand cu data de 04.09.2015 comisia de investigare si-a desfasurat activitatea n
cadrul Agentiei de Investigare Feroviara Romana.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 16.05.2015, ora 17:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Sibiu - Copsa Mica, intre halta de miscare Loamnes si halta de miscare
Ocna Sibiului, la km 405+962, in circulatia trenului de calatori nr.2568 s-a produs deraierea de
primul boghiu in sensul de mers a automotorului tip ADH 11 ce forma trenul.

Trenul de calatori nr.2568 a apartinut operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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Locul producerii accidentului

Tn urma producerii accidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
Producerea acestui accident feroviar a avut ca si consecinte anularea unui numar de 4 trenuri

de calatori, Tntarzierea unui numar de 7 trenuri de calatori cu un total de 308 minute si a fost necesara
circulatia suplimentara a unui numar de 3 trenuri de calatori.

Au fost constatate pagube la partea de rulare, de franare si suspensie a automotorului si a fost

distrus total inductorul de 500 Hz al semnalului luminos de trecere BL3.

Pentru ridicarea materialului rulant deraiat a fost solicitat si indrumat trenul de interventie

specializat (T1S), dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice, care a finalizat operatiunile de repunere pe
linie a automotorului pe linie la ora 02:40.

Cauzele producerii accidentului
Cauza directa a producerii accidentului o constituie caderea ntre firele caii a rotii din partea

dreapta a osiei conducatoare de la automotorul ADH 11 ce a format trenul de calatori nr.2568 urmata
de escaladarea suprafetei de rulare a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de catre roata din
partea stdnga a aceleiasi osii si caderea acesteia n exteriorul caii. Acest lucru s-a produs in conditiile
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cresterii valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima admisa ca urmare a deplasarii laterale a
sinei de pe firul exterior al curbei sub actiunea fortelor dinamice transmise caii de materialul rulant in
miscare.

Cauza subiacenta a producerii acestui accident o0 constituie intretinerea
necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii deraierii, fapt confirmat de
mentinerea in exploatare a unor traverse necorespunzatoare care nu permiteau fixarea sinelor.

Cauza primara a producerii acestui accident a fost neaplicarea in totalitate a prevederilor din
procedurile operationale PO SMS 0-4.07 ,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, cod PO SMS 0-4.12
»Managementul riscurilor de siguranta feroviara” si cod PO SMS 0-4.28 ,Verificarea si controlul
rezultatelor operatiunilor de intretinere”, precum si a celor din codurile de practica utilizate de catre
administratorul infrastructurii feroviare publice (instructiunile referitoare la intretinerea liniei).

Grad de severitate

Conform prevederilor art.3, lit.lI din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat
cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b din Regulamentul de investigare aprobat prin HG nr. 117/2010
evenimentul se incadreaza ca accident.

Recomandari de siguran¢a

Deraierea automotorului ADH 11 ce forma trenul de calatori nr.2568 s-a produs datorita
ecartamentului caii peste valoarea maxima admisa, ce a fost determinatd de Tintretinerea
necorespunzatoare a suprastructurii caii Tn zona producerii deraierii.

Comisia de investigare considera ca nerespectarea in totalitate a prevederilor procedurile
operationale PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante
pe Tntreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, cod PO SMS 0-4.12 ,,Managementul
riscurilor de siguranta feroviara” si cod PO SMS 0-4.28 ,Verificarea si controlul rezultatelor
operatiunilor de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA,
precum si a celor din codurile de practica utilizate de catre administratorul infrastructurii feroviare, a
condus la aceasta intretinere necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii deraierii.

De asemenea, in cadrul actiunii de investigare s-a mai constatat faptul ca, pentru automotorul
tip ADH 11 care a format trenul implicat in accident, operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA nu detine autorizatie de punere n functiune in conformitate cu prevederile Hotarérii
Guvernului Roméaniei nr.877/2010 privind interoperabilitatea sistemului feroviar (aspect ce nu are
relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului), cu toate ca a intrat Tn parcul acestuia n
anul 2011 urmare unor lucrari de ,,adaptare pentru circulatia pe CFR” si era mentionat in Anexa nr.lI
a Certificatului de Siguranta Partea B detinut de catre operatorul de transport feroviar.

Avand in vedere aspectele mentionate, comisia de investigare recomanda Autoritatii de
Siguranta Feroviara sa solicite:

1. Administratorului de infrastructura feroviara sa Tsi stabileasca masurile de siguranta ce trebuiesc
implementate pentru a se asigura ca in cadrul procesului de intretinere a liniilor, sunt respectate in
totalitate atat prevederile procedurilor din cadrul sistemului propriu de management al sigurantei, cat
si cele din codurile de practica.

2. Operatorului de transport feroviar SNTFC "CFR Calatori” SA documente referitoare la natura
lucrarilor efectuate la tipul de automotor mentionat si, pe cale de consecinta, sa solicite respectarea
prevederilor hotararii de guvern mentionate.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 16.05.2015, trenul nr.2568 a plecat din statia CF Sighisoara la ora 15:00, conform
livretului cu mersul trenurilor REGIO pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, urmand a
ajunge 1n statia finala Sibiu, la ora 18:18.

Trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pana la halta de miscare Loamnes
de unde a plecat la ora 17:42, conform livretului de mers.

Dupa plecarea din halta de miscare Loamnes si parcurgerea unei distante de aproximativ 7
km, intr-o curba cu deviatie dreapta n sensul de mers al trenului, in zona km.405+962 s-a produs
deraierea primului boghiu in sensul de mers al vagonului motor nr.76-1412-6 (din cabina caruia se
conducea automotorul).

Sensnd e imers
al trenufu

Foto nr.1

Din primele verificari efectuate la fata locului, s-a constatat faptul ca prima urma de deraiere
(de cadere a primei roti din partea dreapta in sensul de mers intre firele caii) este pe fata activa a
ciupercii sinei din partea dreapta a sensului de mers (sina corespunzatoare firului interior al curbei) —
foto nr.2, urmata imediat de escaladarea sinei corespunzatoare firului exterior al curbei de catre
prima roata din partea stanga in sensul de mers, rularea acesteia pe fata superioara a ciupercii sinei pe
o distanta de aproximativ 4,8 m, dupa care s-a produs caderea acesteia in exteriorul caii — foto nr.3.
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Foto nr.3

Urmele de frecare pe fata interioara a ciupercii sinei din dreapta sensului de mers s-au
constatat pe o distanta de aproximativ 5,35 m. La o distanta de aproximativ 2,5 m de prima urma de
cadere intre firele caii, s-a observat pe fata interioara a aceleiasi sine o pelicula de substanta solida de
culoare deschisa care ulterior a fost identificata ca provenind de la marca de etalonare aplicata pe

partea exterioara a rotii din partea dreapta a primei osii a automotorului, cu ocazia efectuarii strunjirii
— foto nr.4,5.
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Dupa deraiere, trenul a circulat in aceasta stare o distanta de aproximativ 160 m, dupa oprire
prima osie a primului boghiu a automotorului aflandu-se cu roata din partea stanga la o distanta de
aproximativ 90 cm de ciuperca sinei, iar a doua osie la o distanta de aproximativ 70 cm de ciuperca

sinei — foto nr.8.

16-14126 &




Foto nr.8

La o distanta de aproximativ 8 m de la prima urma de cadere a rotii din dreapta, au fost gasite
ntre firele caii, parti ale elementelor de franare (discul de frana al rotii din dreapta a primei osii in
sensul de mers) ale automotorului, deteriorate ca urmare circulatiei deraiate — foto nr.9, 10.

Foto nr.10 - Discul de frana degradat
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C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul este in administrarea CNCF ,,CFR” SA -
Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov 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 nr.4 Sibiu din cadrul
Sectiei L4 Sibiu.

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
salariatii Postului de Lucru Sibiu din cadrul Sectiei CT3 Alba lulia.

Instalatia de comunicatii feroviare pe sectia de circulatie Sibiu — Copsa Mica este n
administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe automotor este proprietatea SNTFC ,,CFR Calatori”
SA si este intretinuta de salariatii "CFR-SCRL Brasov” SA.

Automotorul tip ADH 11 implicat in accident, ce a format trenul de calatori nr.2568 este in
proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, fiind condus si deservit
de personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.2568 a fost format dintr-un automotor tip ADH 11, avand 12 osii clasa,
144 tone brute, 20 tone nete, tonaj frAnat automat necesar/real:122t/214t, tonaj franat manual
necesar/real:17t/85t si lungimea de 80 m.

Trenul de calatori nr.2568 a circulat in conditiile stabilite Tn Livretul cu mersul trenurilor
REGIO pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov valabil de la 14 decembrie 2014.

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

Linia curenta dintre halta de miscare Loamnes si halta de miscare Ocna Sibiului este linie
simpla, neelectrificata, traseul in plan al caii fiind constituit dintr-o succesiune de aliniamente si
curbe.

Tn zona producerii accidentului, traseul n planul orizontal al ciii este constituit dintr-o curba,
cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului,care este alcatuita dintr-o curba circulara cu raza
R=280 m, care se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare
avand lungimile de lr1= 120 m, respectiv Ir>= 70 m. Pe lungimea curbei cirulare cu raza R=280 m
suprainaltarea si supralargirea sunt constante si au valorile h=110 mm, respectiv s=10 mm. Deraierea
s-a produs in cuprinsul curbei circulare.

Aceasta curba este integrata intr-o grupare de curbe, ale carei elemente geometrice au impus
limitarea vitezei maxime de circulatie a trenurilor la 65 km/h.

Tn profilul In lung declivitatea Tn zona producerii accidentului este de 10,4 %o (rampa Tn
sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii deraierii suprastructura ciii ferate este constituita din sina tip 65, cale cu
joante (CCJ), traverse de beton T 30 (traverse pentru curbe cu supralargire) si traverse de beton T 26
(traverse pentru aliniament si curbe fara supralargire), prindere indirecta tip K.
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Prisma de piatra sparta in zona producerii deraierii era completa si necolmatata, permitand
verificarea vizuala cu ocazia reviziilor tehnice ale suprastructurii caii.

C.2.3.2. Instalarii

Sectia unde s-a produs accidentul feroviar (Sibiu — Copsa Mica) este dotata cu instalatii de
dirijare a traficului feroviar tip bloc de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Automotor

Automotorul tip ADH 11 ce a format trenul de calatori nr.2568 a fost compus din vagonul
motor nr.76-1412-6, vagonul intermediar nr.59-1412-2 si vagonul motor nr.76-1452-2 (in sensul de
mers al trenului).

Automotorul se afla Tn parcul de exploatare al Depoului de Locomotive Sibiu din cadrul
operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA de la data de 29.08.2011, dupa efectuarea
lucrarilor de ,,adaptare pentru circulatia pe CFR” realizate la SC REMARUL ,,16 Februarie” SA Cluj
Napoca si se regaseste in Anexa Il a Certificatului de siguranta partea B detinut de operatorul de
transport.

Tn momentul producerii accidentului, automotorul a fost condus si deservit de catre personal
autorizat apartinand aceluiasi operator de transport.
C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatii 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 Roman, precum si reprezentanti ai operatorilor economici implicati.

Pentru ridicarea automotorului deraiat a fost solicitat si ndrumat trenul de interventie
specializat (TIS), dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice, tren care a fost expediat din statia CF
Brasov la ora 20:47 si a sosit in halta Baile Ocna Sibiului la ora 23:58, de unde a plecat spre locul
producerii accidentului la data de 17.05.2015 la ora 00:22.

Materialul rulant a fost ridicat la ora 02:40, linia fiind redeschisa circulatiei trenurilor la ora
07:16 cu restrictie de viteza de 30 km/h.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranifi

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau
persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii accidentului feroviar s-au Inregistrat pagube materiale la automotorul
deraiat si la instalatiile SCB.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de
64 298.61 lei cu TVA. Aceasta valoare are in vedere cheltuielile pentru refacerea instalatiilor
feroviare precum si pentru repararea automotorului avariat.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului, linia curenta intre halta de miscare Loamnes si halta de
miscare Ocna Sibiului a fost inchisa din data de 16.05.2015 de la ora 17:50 péna n data de
17.05.2015 la ora 07:16.
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Ca urmare a producerii acestui accident au fot inregistrate urmatoarele perturbatii in circulatia
feroviara:

e trenuri intarziate - 7 trenuri de calatori cu un total de 308 minute;
e trenuri suplimentare - 3 trenuri de calatori;
e trenuri anulate - 4 trenuri de calatori.

C.4. Circumstante externe

La data de 17.05.2015, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase
fiind Tn conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului care a condus si deservit automotorul care a format trenul, a
reiesit faptul ca intre haltele de miscare Loamnes si Ocna Sibiului, aflandu-se cu trenul pe o portiune
de linie cu limitare de viteza de 65 km/h si circuland cu viteza de 62 km/h, a auzit un zgomot
puternic si a luat masuri de franare rapida.

Dupa oprirea trenului, asigurarea contra pornirii din loc, luarea masurilor instructionale
referitoare la parasirea postului de conducere de catre personalul de locomotiva si efectuare
verificarii pe jos a trenului, personalul de locomotiva a constatat faptul ca primul boghiu in sensul de
mers era deraiat de ambele osii si a luat legatura cu IDM din statia CFR Ocna Sibiului pentru
avizarea accidentului.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura au rezultat
urmatoarele aspecte relevante:

Referitor la modul de remediere a defectelor depistate in urma verificarii caii cu vagonul de
masurat calea (VMC) si automotorul TMC

e dupa verificarea caii cu TMC la data de 03.09.2014, s-a constatat un defect de ecartament largire
Ls la km 405+957;

e nu s-a intocmit program de remediere a defectelor identificate Tn urma verificarii geometriei caii
efectuata la data de 03.09.2014 cu TMC,;

e s-a avizat verbal personalul responsabil, fara Tnsa a se urmari modul de remediere;

o la data de 06.05.2015 s-a efectuat verificarea caii cu vagonul de masurat calea (VMC), ocazie cu
care a fost constatat acelasi defect de ecartament la km 405+955;

e in urma acestei masuratori s-a intocmit program de remediere, fara a se cuprinde si defectul
mentionat;

e in perioadele 09-12.02.2015 respectiv 14-15 si 21.04.2015, s-au efectuat controale la Districtul
nr.4, fara a fi verificata zona situata intre km 405+000/km 406+000, unde a fost depistat de catre
automotorul TMC defectul de ecartament de la km 405+957;

e nu s-a facut nicio avizare din partea personalului responsabil din cadrul districtului de linii nr.4
Sibiu, referitoare la lipsa prinderilor pe zona unde s-a produs accidentul.

Referitor la modul de efectuare a reviziilor caii

e revizia tehnica a caii s-a efectuat zilnic, dar fara parcurgerea pe jos a intregii distante de revizie si
fara consemnarea in registrul de revizie a liniilor si instalatiilor de siguranta circulatiei (RRLISC)
din halta de miscare Ocna Sibiului a datei si orei la care aceasta a fost finalizata;

o lipsa tirfoanelor la cele sase traverse consecutive pe firul exterior al caii, In zona producerii
deraierii, era cunoscuta de personalul responsabil cu mentenanta anterior producerii accidentulu;
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e nu a fost avizata nicio persoana cu responsabilitati de siguranta circulatiei din cadrul districtului
nr.4 Sibiu si sectiei L4 Sibiu n legatura cu starea necorespunzatoare a caii;

o defectele depistate de automotorul TMC la data de 03.09.2014 au fost cunoscute de personalul
responsabil cu mentenanta, dar nu s-a intocmit un plan de remediere a acestora;

e identificarea defectelor caii inregistrate pe banda vagonului de masurat calea in urma masuratorii
efectuata la data de 06.05.2015, nu s-a facut cu atentie de personalul responsabil cu aceasta
activitate, defectul de la km 405+955 fiind Tnregistrat pe banda, dar fara a fi programat pentru
executarea lucrarilor de remediere;

e nu s-au efectuat reviziile chenzinale, anterior producerii accidentului, din luna martie 2015,
motivul invocat fiind participarea la lucrari de inlocuire traverse pe alte distante, verificarea
partilor ascunse la aparatele de cale (VPA), lucrari cu masini grele de cale;

e ultimele masuratori ale elementelor geometrice ale curbelor din linie curenta s-au efectuat in anul
2012, dupa care verificarea geometriei caii a fost efectuata cu automotorul TMC;

o la data de 23.03.2015 s-au executat lucrari de buraj cu masina de burat nivelat si ripat calea tip
BNRI 85. Cu ocazia executarii acestor lucrari au fost constatate tirfoane forfecate in zona
producerii deraierii (km 405+960);

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA in calitate de
operator de transport 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 Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007
(cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea
efectuarii serviciilor de transport feroviar pe ciile ferate din Roméania, aflandu-se Tn posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de calatori nr.13/09.11.2007, cu
ultima revizuire la data de 05.11.2013;

e Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120130021 valabil de la data de 10.11.2013, prin
care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei feroviare propriu;

e Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220140077 - valabil de la
data de 22.05.2014 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER,
confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de SNTFC ,,CFR Calatori” SA pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta, n
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Tn Anexa nr.11 a Certificatului de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220140077
— ”"VEHICULE FEROVIARE cu care operatorul de transport feroviar este autorizat sa efectueze
servicii de transport feroviar pe sectiile de circulayie, liniile de cale ferata, zonele de manevra
feroviara si liniile ferate industriale inscrise in certificatul de siguranta partea B - Anexa nr.I”” la
capitolul 1 — Vehicule feroviare pentru efectuarea operagiunilor de transport de tip A este mentionat
si automotorul implicat in accident.

Conform documentelor puse la dispozitie de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana,
pana la data de 06.10.2015, operatorul de transport feroviar SNTFC "CFR Calatori” SA (in calitate
de detinator al automotorului), nu a facut nicio solicitare pentru obtinerea autorizatiei de punere in
functiune a automotorului tip ADH 11 si, pe cale de consecinta, nu detine autorizatie pentru punerea
in functiune a acestuia, contrar prevederilor HG nr.877/2010.

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
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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:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e 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, ntretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitti
in cadrul lucrarilor de revizie, verificare si intretinere a liniei, 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;

e este realizata identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta
direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau personale;

o se face verificarea si controlul performantelor si rezultatelor operatiunilor de ntretinere.

S-a constatat ca, pentru a indeplini aceste cerinte, 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”, Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.12 — ,,Managementul riscurilor de
siguranta feroviara” si Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.28 — , Verificarea si controlul
rezultatelor operatiunilor de intretinere”.

Analizand 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 ntretinere” si
modul de aplicare a acesteia, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

e in Anexa 1 - ,Diagrama flux a procesului de ‘intretinere” printre documentele
asociate/documentele de referinta este mentionata si Instructia privind fixarea termenelor si a
ordinei n care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997. Cu toate acestea, desi conform art. 3
din Instructia nr. 305/1997 seful de district de linii efectueaza revizia ciii pe jos pe intreaga
distanta a districtului o data la 15 zile in cadrul procesului de intretinere a liniei, In realitate acesta
nu a efectuat reviziile chenzinale programate in perioada aprilie — mai 2015;

e in Anexa 2 - ,Tipuri de lucrari de intretinere curenta” este enumerata Tn cadrul lucrarilor de
intretinere curenta si lucrarea de ,,remediere a deranjamentelor aparute la linie, actionand si asupra
cauzelor care le-au provocat”. In realitate, cu toate ci personalul responsabil cu mentenanta liniei
a constatat elemente ale caii lipsa sau degradate nu au fost luate masuri de remediere sau inlocuire
a acestora.

Analizadnd procedura operationala cod PO SMS 0-4.12 — , Managementul riscurilor de
siguranta feroviara” si modul de aplicare a acesteia, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

e la pct. 5.4.1.2. ,,Analiza de risc” este mentionata si folosirea codurilor de practica (regulamente
CFR, instructiuni si instructii CFR) pentru controlarea anumitor pericole. Tn cursul investigarii
acestui accident, comisa de investigare a constatat insa cazuri de nerespectare a prevederilor din
unele coduri de practica, astfel:

- nu s-a efectuat revizia tehnica a caii pe intreaga distanta de revizie asa cum era stabilit prin
conform graficului de revizie (contrar prevederilor Fisei nr.2 din Instructia nr.305/1997);

- nu s-au efectuat toate reviziile chenzinale (contrar prevederilor Fiselor nr.3 si 4 din Instructia
nr.305/1997);
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desi s-au constatat elemente ale caii lipsa sau degradate nu au fost luate masuri de remediere
sau Tnlocuire a acestora (contrar prevederilor art.14.1, 14.2.f din Instructia nr.322/1972 si art.24
din Instructia nr.323/1972) si nu au fost avizate organele superioare ierarhic despre aceste
situatii (contrar prevederilor art.21 si art.22.2 din Instructia nr.321/1972);

nu s-a mai efectuat masurarea curbelor din anul 2012 aceasta fiind inlocuita cu verificarea caii
cu automotorul de diagnoza a caii si liniei de contact - TMC, dar nu au fost analizate
diagramele curbelor rezultate in urma verificarii efectuate la data de 03.09.2014 (contrar
prevederilor Fisei nr.4 din Instructia nr.305/1997);

dupa verificarea liniei cu automotorul de diagnoza a caii si liniei de contact - TMC, nu s-a
intocmit raportul de prelucrare a graficelor si raportul defectelor (contrar prevederilor art.224
din Instructiunile pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC);
desi, cu ocazia verificarii liniei cu vagonul de masurat calea a fost depistat un defect de
ecartament de tip L5, defect ce era vizibil pe banda vagonului de masurat calea, acesta nu a
fost inclus in nota cu defectele depistate (contrar prevederilor art.6.5 din Instructia pentru
folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995);

nu a fost analizata banda vagonului de masurat calea de catre seful sectiei de ntretinere linii in
prezenta picherului, iar defectul constatat nu a fost remediat in termen de 24 de ore (contrar
prevederilor art.6.7 si 6.8 din Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea
nr.329/1995).

Analizand procedura operationala cod PO SMS 0-4.28 — ,,Verificarea si controlul rezultatelor

operatiunilor de intretinere” si modul de aplicare a acesteia, comisia de investigare a constatat
urmatoarele:

la pct. 6.6, 6.7, 6.8. si 6.9 sunt stabilite atributiile personalului responsabil cu mentenanta liniei
(sef sectie L, sef sectie adjunct L, sef district L si sef echipa L) prin trimitere la fisele din
Instructia nr. 305/1997. Tn realitatea, comisia de investigare a constatat (asa cum este prezentat n
cap. C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie), nerespectari ale prevederilor cuprinse in aceste
fise.

Tn concluzie, comisia de investigare considera ca, in cazul acestui accident nu au fost aplicate

n totalitate prevederile din procedurile operationale mai sus amintite, precum si cele din codurile de
practica utilizate de catre CNCF ,,CFR” SA (instructiunile referitoare la mentenanta liniei), fapt ce a
condus la o intretinere necorespunzatoare a infrastructurii feroviare.

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

norme si reglementari:

Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002/2001;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar Nr.201/2007;
Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr. 305,
aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

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

Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr.321/1972;

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

Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC,;

Instructia pentru activitatea sefului de echipa de intretinere a liniei nr.322/1972;

Instructia pentru picherul sef de district nr.323/1972;

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 in sistemul feroviar din Romania;
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e Ordinul MTCT nr.571/2004 pentru aprobarea reglementarilor tehnice Normativ privind utilizarea
traverselor de beton precomprimat la linii de cale ferata, indicativ CD-27-04;

e Hotararea Guvernului Romaniei nr.877/2010;

e Specificatia Tehnica cod ST 28-2012 - “Revizii planificate tip Rz, R7, RT, R1, R2, pregatiri de
larna si reparatii accidentale pentru automotorul ADH 11, intocmita de catre SC "CFR SCRL
BRASOV” SA;

e Specificatia tehnica cod ST 21-2008 — "Reprofilarea bandajelor la osiile vehiculelor feroviare pe
strungul subteran tip HEGENSCHEIDT” — revizuita in anul 2009, intocmita de catre SC "CFR
SCRL BRASOV” SA;

e Documentatie tehnica pentru automotorul ADH 11 pusa la dispozitie de SC REMARUL 16
Februarie” Cluj Napoca SA;

surse si referinge:

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

o fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei
de investigare si reprezentantii Politiei jud. Sibiu;

o fotografii efectuate la automotorul implicat la locul producerii accidentului, precum si la SC
»,CFR SCRL Brasov” SA - Sectia de Reparatii Locomotive Sibiu;

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 instalagiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii gi eliberarea gabaritului

Tn zona producerii accidentului, la km 405+962 (considerat punctul ,,0”) a fost identificata
prima urma de cadere intre firele caii a rotii din dreapta a primei osii a automotorului (in sensul de
mers al trenului).

Aceasta roata a circulat frecAnd pe fata activa a ciupercii sinei corespunzatoare firului interior
al curbei pe o distanta de 5,35 m, dupa care a cazut intre firele caii. Din locul in care s-a produs
caderea rotii din partea dreapta, urmele de circulatie a rotii din partea stanga pe marginea ciupercii
sinei s-au constatat pe o distanta de 4,8 m dupa care aceasta a cazut in exteriorul caii.

De la punctul ,,0”, in 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 verificat metrologic. De asemenea, au fost efectuate masuratori ale
sagetilor curbei n cuprinsul careia s-a produs deraierea.

Pentru verificarea starii traverselor si a prinderilor, din punctul ”0” in sens invers sensului de
mers al trenului au fost inscriptionate un numar de 7 traverse cu literele A-G, iar in sensul de mers al
trenului, 3 traverse cu notatiile 1A, 2A, 3A.

Din verificarile efectuate la fata locului asupra celor 10 traverse s-a constatat:

e la un numar de 6 traverse consecutive (inscriptionate D, C, B, A, Al, A2 in sensul de mers al
trenului) s-a constatat prinderea necorespunzatoare pe firul exterior al curbei la 6 traverse
consecutive, din care la 5 traverse tirfoanele lipseau;

e din cele 6 traverse mentionate, primele 4 in sensul de mers (inscriptionate D, C, B, A) nu aveau
niciun tirfon, la traversa nr.5 (inscriptionata 1A) cele doua tirfoane existente erau cu ruptura veche
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putdnd fi scoase cu mana — foto nr.11-12, iar ultima traversa (inscriptionata 2A) prezenta de
asemenea lipsa tuturor tirfoanelor;

o gaurile diblurilor din traverse erau infundate cu pamant;

o distante intre placile metalice de prindere si traverse;

e urme de frecare de la cleste pe talpa sinei, placa metalica de la traversa D fiind deplasata spre
traversa E — foto nr.13-17.

Tirfoane rupte

Crapatura in traversa

Foto nr.11

19



Prima urma de cadere
i Zona corespunIatoare
celei de a 4-a lraverse

Zong cu lipsa 2
tirfoanelor

Sensul de mers
il trenilii

Foto nr.13




Sensul de
mers al trenufui

o

Foto nr.14

Sensul de
mers af trennful

Foto nr.15




Foto nr.16

Foto nr.17

La traversa nr.5 s-a constatat existenta unei distante intre placa de prindere si traversa,
datorita faptului ca tirfoanele erau rupte si nu asigurau prinderea corespunzatoare, distante
corespunzatoare fiind constatate si la celelalte traverse care nu mai aveau nici un tirfon - foto nr.18-
19 si foto nr.16.
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Foto nr.18

Foto nr.19

Corespunzator fiecarei traverse mentionate mai sus, s-au facut masuratori ale ecartamentului.

Tn punctul ”0”, corespunzitor traversei A, valoarea ecartamentului a fost de 1475 mm (+ 40
mm fata de 1435 mm), celelalte valori fiind prezentate n foto nr.20.

Astfel, in urma verificarilor efectuate, in punctul ,,0” si Tn dreptul traversei anterioare acestui
punct s-a constatat depasirea ecartamentului maxim admis (1470 mm).

De asemenea, se mentioneaza ca intre punctul ”1” (traversa F) si punctul ,,0” a fost depasita
toleranta la ecartament de +10 mm.
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Foto nr.20
Tn zona producerii accidentului, respectiv a celor sase traverse consecutive constatate cu
prinderea necorespunzatoare pe firul exterior al curbei la 6 traverse consecutive, din care la 5
traverse tirfoanele lipseau pe firul exterior al curbei, s-au gasit intre firele cadii mai multe tirfoane
rupte si ruginite — foto nr.21,22.

Foto nr.21
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Foto nr.22
Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar
Ultima lucrare de reparatie capitala (refactie) a fost executata in anul 1991.

Anterior producerii accidentului feroviar, ultimele lucrari executate in zona producerii
acestuia au fost lucrari de buraj mecanizat (la data de 23.03.2015) si ripaj mecanizat (la data de
02.04.2015) cu masina de burat tip BNRI 85.

Curba n cuprinsul careia s-a produs deraierea are raza de 280 m, la care supralargirea este de
10 mm. Din datele furnizate de Sectia L4 Sibiu, aceasta este echipata cu traverse de beton tip T30.

S-au verificat 4 panouri consecutive Tn cadrul curbei, inclusiv panoul in cuprinsul caruia s-a
produs deraierea, constatdndu-se ca nu toate traversele erau de tip T30, existdnd un numar mare de
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traverse de beton armat tip T26 precum si traverse fara nicio inscriptie care sa poata da informatii
referitoare la tipul acestora.

Traversele tip T26 sunt utilizate in curbe fara supralargire, cu raza mai mare de 400 m.

Folosirea traverselor tip T26 in aceasta curba contravine prevederilor ”Normativului privind
utilizarea traverselor de beton precomprimat la lini de cale ferata, indicativ CD — 27 - 04” aprobat
prin Ordinul MTCT nr.571/2004.

Tn urma recensamantului asupra starii materialelor de cale efectuat n anul 2014 pe distanta
cuprinsa intre km 405+000 — 406+000, s-a recenzat un numar de 220 traverse necorespunzatoare (din
care 200 traverse de beton tip T 30 si 20 traverse lemn), peste limita admisa prin Instructia de norme
si tolerange pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989.

Constatari referitoare la verificarea caii cu automotorul TMC si vagonul de masurat calea
VMC

La data de 03.09.2014 a fost efectuata verificarea caii cu automotorul TMC.

La acea data, inregistrarile parametrilor geometri ai caii indicau existenta unei largiri de
gradul 5 (Ls) ( stabilit conform prevederilor art.29 din Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de
contact efectuata cu automotorul TMC) unde ecartamentul liniei depasea cu 39 mm valoarea
nominala de 1435 mm la km 405+957 si o denivelare transversala de 17 mm (defect de tip V3)
( stabilit conform prevederilor art.32 din Instrucgiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact
efectuata cu automotorul TMC) la aceeasi pozitie kilometrica. Ulterior aceasta denivelare
transversala s-a agravat, defectul devenind defect tip N3,

Dupa aceasta verificare a caii nu s-a intocmit raportul de prelucrare a graficelor si raportul
defectelor contrar prevederilor art.224 din aceleasi Instrucziuni pentru diagnoza caii si a liniei de
contact efectuata cu automotorul TMC astfel ca aceste defecte ale geometriei caii nu au fost
programate pentru remediere.

Astfel, conform prevederilor acestor Instructiuni, defectul de ecartament al caii L5 de la km
405+957, trebuia remediat in termen de 24 de ore de la primirea graficelor si rapoartelor aferente, iar
defectul Vs trebuia remediat in termen de 10 zile n prezenta sefului de district.

La data de 06.05.2015 a fost efectuata o noua verificare a caii, de data aceasta cu vagonul de
masurat calea.

Tn urma analizarii benzii vagonului cu nregistrarile valorilor elementelor geometrice a
Kilometrului in care este inclus punctul deraierii, s-a constatat faptul ca pe aceasta banda sunt
inregistrate defecte ale ecartamentului caii (defect Ls km 405+955) si ale nivelului transversal
(defect N3 km 405+955) la aceeasi pozitie km la care s-a produs deraierea.

Aceste defecte, vizibile pe banda vagonului de masurat calea, nu au fost incluse in nota cu
defectele depistate, contrar prevederilor art.6.5 din Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat
calea nr.329/1995.

Tn conformitate cu prevederile art.6.7 si 6.8 din instructia mai sus amintita, banda vagonului
de masurat calea trebuia analizata de catre seful sectiei de ntretinere linii in prezenta picherului,
termenul de remediere al defectelor de gradul 3 fiind de 10 zile, iar pentru defectele de gradul 4, 5 si
6 termenul de remediere fiind de 24 ore.

Constatari referitoare la activitatea de revizie si verificare a starii caii

Au fost constatate o serie de deficiente in activitatea de revizie si verificare a starii cai,
deficiente ce constau 1n nerespectarea reglementarilor referitoare la atributiile personalului
responsabil cu mentenanta liniei, astfel:

e nu au fost avizate organele superioare ierarhic despre situatia din zona producerii deraierii (km
405+955/405+960), referitoare la cele sase traverse consecutive la care lipseau tirfoanele de pe
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firul exterior, situatie care era cunoscuta anterior datei de 16.05.2015 (contrar prevederilor art.21
siart.22.2 din Instructia nr.321/1972);

nu s-a executat revizia caii pe intreaga distanta de revizie (de la km 412+000 la km 401+700),
conform graficului de revizie, astfel ca nu s-a inscris finalizarea reviziei in registrul de revizie a
liniilor si instalatiilor de siguranta circulatiei (RRLISC) din statia Ocna Sibiului, justificarea
constand Tn participarea la alte lucrari (contrar prevederilor Fisei nr.2 din Instructia nr.305/1997);
nu s-au efectuat toate reviziile chenzinale, ultima fiind efectuata in cursul lunii martie 2015,
justificarea constand in participarea la alte lucrari (contrar prevederilor Fiselor nr.3 si 4 din
Instructia nr.305/1997);

desi s-a constatat prinderea necorespunzatoare pe firul exterior al curbei la 6 traverse
consecutive, cu ocazia lucrarilor de buraj, s-a avizat aceasta problema, fara insa a se lua nicio
masura de remediere (contrar prevederilor art.14.1, 14.2.f din Instructia nr.322/1972);

s-a comunicat despre tirfoane slabite Tn aceasta zona, dar nu concret despre lipsa tirfoanelor de la
cele sase traverse consecutive pe firul exterior al curbei, fara insa a se lua nici 0 masura (contrar
prevederilor art.24 din Instructia nr.323/1972);

nu s-a mai efectuat masurarea curbelor din anul 2012, datorita lipsei de personal, aceasta fiind
inlocuita cu verificarea caii cu automotorul TMC. Diagramele curbelor in urma verificarii din
data de 03.09.2014 nu au fost analizate (contrar prevederilor Fisei nr.4 din Instructia
nr.305/1997).

C.5.4.2. Date constatate cu privire la automotorul deraiat

Datele punerii in circularie si a executarii reparagiilor planificate:

automotorul ADH 11 implicat in accident a efectuat reparatie tip ,,adaptare pentru circulatia pe
CFR” la data de 29.08.2011 la SC REMARUL ,,16 Februarie” Cluj Napoca SA, data de la care a
intrat Tn parcul de exploatare al Depoului de Locomotive Sibiu din cadrul SNTFC ,,CFR Cailatori”
SA;

de la aceasta data si pana la producerea accidentului, automotorul nu a mai efectuat o alta reparatie
planificata, parcurgand o distanta totala de 330.339 km;

conform planului de mentenanta stabilit de SNTFC ,,CFR Calatori” SA urmatoarea reparatie
planificata ar trebui sa fie de tip RR, la 7 ani sau parcurgerea a 1.200.000 km de la punerea in
circulatie.

Data gi locul executarii ultimelor revizii planificate:

revizie planificata tip RT la data de 04.05.2015 la Sectia de Reparatii Locomotive Sibiu din
cadrul SC ,,CFR SCRL BRASOV” SA,;
revizie tip R7 (saptaménald) la data de 11.05.2015 la Sectia de Reparatii Locomotive Sibiu din
cadrul SC ,,CFR SCRL BRASOV” SA;

Data i locul executdrii ultimei strunjiri a bandajelor rogilor:

ultima strunjire a bandajelor rotilor automotorului a fost efectuata la data de 07.05.2015 la Sectia
de Reparatii Locomotive Brasov din cadrul SC ,,CFR SCRL BRASOV” SA, data de la care, pana
la producerea accidentului s-au parcurs aproximativ 2 200 km;

conform documentelor puse la dispozitie, dupa efectuarea strunjirii, valorile geometrice ale
bandajelor se incadrau in limitele stabilite prin Regulamentul de exploatare tehnica feroviara
nr.002/2001;

conform acelorasi documente, la iesirea din reparatie dupa efectuarea strunjirii, valoarea
rugozitatii suprafetelor bandajelor se incadrau n limitele stabilite prin Specificatia Tehnica ST
21-2008 detinuta de SC "CFR SCRL BRASOV” SA si aprobata de AFER,;

de asemenea, dupa efectuarea strunjirii, diferenta intre diametrele rotilor s-a incadrat n
prevederile aceleiasi specificatii tehnice aprobate de AFER.

27



Data si locul executdarii ultimei cantariri a automotorului:

conform documentelor puse la dispozitie de proprietarul automotorului, ultima verificare a
sarcinilor pe osii (cantarire) a fost realizata cu ocazia efectuarii lucrarilor de “adaptare pentru
circulatia pe CFR” la data de 29.08.2011 la SC REMARUL 16 Februarie” Cluj Napoca SA, fara
neconformitati;

conform specificatiei tehnice cod ST 28-2012 elaborata de SC ,,CFR SCRL BRASOV” SA si
avizata de AFER, cu ocazia efectuarii reviziilor planificate de tip RT, R1, R2 nu este necesara
efectuarea acestei verificari;

din analiza fisei de masuratori de la ultima verificare a reiesit faptul ca sarcina pe osia nr.1 a
vagonului motor 76-1412-6 implicata in deraiere a fost de 12 040 kg, iar la osia nr.2 valoarea
sarcinii a fost de 12 120 kg;

totalizand cele trei valori ale maselor vehiculelor care formeaza automotorul si avand in vedere
faptul ca automotorul are 12 osii, sarcina medie pe osie a fost de 10 577,5 kg;

Constatari efectuate la automotor dupa producerea accidentului

La locul producerii accidentului, s-au constatat urmatoarele:

automotorul avea instalatiile de control punctual al vitezei (INDUSI) si de siguranta si vigilenta
(DSV) active si sigilate ;

robinetul franei automate era in pozitie de franare rapida;

trenul era asigurat contra pornirii din loc;

toate constatarile efectuate la fata locului au fost in conformitate cu prevederile instructionale in
vigoare;

Constatari efectuate la automotor la Sectia de Repararii Locomotive Sibiu din cadrul SC ,,CFR

SCRL Brasov” SA

automotorul era restrictionat la viteza de 80 km/h din data de 08.05.2015 dupa efectuarea ultimei
strunjiri a bandajelor, conform prevederilor art.221, alin.7, lit. f si g din Regulamentul de
Exploatare Tehnica Feroviara Nr.002/2001, grosimea bandajelor rotilor masurata in planul
cercurilor de rulare avand la acea data valoarea de 34,5 mm la osiile motoare;

au fost efectuate masuratori la partea de rulare, valorile geometrice ale bandajelor incadrandu-se
in limitele admise prin reglementarile specifice in vigoare;

la verificarea jocurilor verticale ale suspensiei primare a boghiului (fereastra suspensor reglaj) ,
au rezultat urmatoarele valori: 30mm la Osia nr.1 partea dreapta, 27 mm la Osia nr.1 partea
stdanga, 32 mm la Osia nr.2 partea dreapta, respectiv 27 mm la Osia nr.2 partea stanga —
concluzia privind aceste masuratori este prezentata in C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a
automotorului;

la toate rotile s-a constatat existenta a unei diferente de cota cu o inaltime care nu a putut fi
masurata datorita valorii foarte mici, circulara, pe toata circumferinta rotii, localizata in afara
suprafetei de rulare, respectiv in afara flancului activ al buzei bandajului, la urmatoarele distante
fata de fata exterioara a bandajului: la osia nr.1, 107,2 mm partea dreapta, 103,9 mm partea
stanga, la osia nr.2, 103,5 mm partea dreapta si 102,2 mm partea stdnga — foto nr.23, dar acest
lucru nu a putut constitui o cauza a producerii accidentulut;

latimea bandajului a fost de 136 mm la toate rotile masurate;

28



Foto nr.23

Cu ocazia efectuarii verificarilor in comisie au mai fost sesizate si urmatoarele consecinte

provocate de accidentul feroviar:

lovituri si stirbituri ale buzei bandajului pe intreaga circumferinta cu adancimi de pana la 5mm, in
mod deosebit la osia nr.1;

la osia nr.1 dreapta, au fost gasite urme de frecare pe fata exterioara a bandajului si nu a fost
gasita marca de etalonare aplicata pe flancul exterior cu ocazia strunjirii;

discul de frana de la osia nrl stanga era spart si avea bucati lipsa;

discul de frana de la osia nrl dreapta avea nervuri intre fetele discului fisurate;

inductorul aferent postului de conducere din partea deraiata, avea carcasa sparta;

rezervorul de aer de comanda usi de acces, era lovit si deformat;

racordurile de la instalatia de aer aveau urme de lovituri;

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulagia trenului
Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii inregistrarilor instalatiei de

Tnregistrare a vitezei de la automotorul implicat Tn accident, s-au constatat urmatoarele:

de la ultima oprire itinerarica a trenului, respectiv halta Mandra si pana la restrictia de viteza de
65 km/h dintre km.407+127 — 403+846 (in sensul de mers al trenului), distanta pe care o avea de
parcurs trenul era de aproximativ 3 556 m;

de la plecarea din halta Méndra, trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 0 — 67 km/h pe o distanta
de aproximativ 3 000 m, dupa care viteza acestuia a scazut la valoarea de 62 km/h, viteza cu care
s-a intrat pe zona restrictiei de viteza;

pe restrictia de viteza de 65 km/h, viteza trenului a avut valori cuprinse intre 59 — 62 km/h;

fnainte de producerea accidentului, trenul a circulat cu viteza de 62 km/h pe o distanta de
aproximativ 260 m, dupa care viteza a scazut la zero pe o distanta de 173 m;

C.5.5. Interfara om-masing-organizatie
La data producerii accidentului personalul de locomotiva care a condus si deservit

automotorul detinea permis de conducere pentru automotorul tip ADH 11 si autorizatie pentru
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conducerea trenurilor de calatori in sistem simplificat, precum si avize medicale si psihologice in
termen de valabilitate si fara observatii.

Programul de lucru in cazul personalului mentionat s-a efectuat cu respectarea duratei
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 gi/sau
deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania, aprobate prin Ordinul Ministerului
Transporturilor nr.256/2013.

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 in capitolul C.5.1.Rezumatul marturiilor personalului implicat se pot concluziona
urmatoarele:

o folosirea traverselor de beton (traverse care nu permiteau realizarea supralargirii pentru un traseu
in curba cu supralargire) a condus la inscrierea defectuoasa in curba a boghiurilor materialului
rulant, fapt ce a avut ca efect forfecarea tijelor tirfoanelor;

e starea tehnica a liniei, constatata la data producerii accidentului, era cunoscuta din perioada
anterioara producerii accidentului, fara a se lua masuri de remediere a deficientelor;

e desi linia a fost verificata cu automotorul de diagnoza a caii si liniei de contact - TMC in luna
septembrie 2014 si cu vagonul de masurat calea (VMC) la inceputul lunii mai 2015, ocazii cu
care, in zona producerii accidentului, s-au constatat un defect de ecartament Ls si un defect
privind torsionarea caii N3z la aceeasi pozitie kilometrica, aceste defecte, vizibile pe banda
vagonului de masurat calea, nu au fost incluse in nota cu defectele depistate, contrar prevederilor
art.6.5 din Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995.

e desi, conform prevederilor art.6.7 si 6.8 din instructia mai sus amintita, banda vagonului de
masurat calea trebuia analizata de catre seful sectiei de intretinere linii in prezenta picherului,
termenul de remediere al defectelor de gradul 3 fiind de 10 zile, iar pentru defectele de gradul 4,
5 si 6 termenul de remediere fiind de 24 ore, aceste defecte nu s-au remediat;

e s-a constatat prinderea necorespunzatoare pe firul exterior al curbei la 6 traverse consecutive, din
care la 5 traverse tirfoanele lipseau pe firul exterior al curbei. Acest fapt a determinat depasirea
ecartamentului maxim admis (1470 mm), atingadndu-se valoarea maxima masurata de 1475 mm in
zona celor de-a 3-a si a 4-a traverse, respectiv traversele marcate cu B si A (locul in care s-a
produs caderii rotii din partea dreapta — firul interior al curbei de pe ciuperca sinei).

Avand in vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare considera ca starea tehnica a
liniei a determinat producerea accidentului feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a automotorului

Tntrucat, in urma masuratorilor efectuate la bandajele rotilor s-a constatat ci elementele
geometrice ale acestora se incadrau in limitele admise de reglementarile specifice, comisia
concluzioneaza ca starea tehnica a acestora nu a influentat producerea accidentului.

Tn ceea ce priveste constatarile mentionate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la
automotorul deraiat referitoare la jocurile verticale, s-a constatat faptul ca pe partea dreapta a
sensului de mers, acestea aveau valori mai mari cu + 3 mm la osia nr.1 si + 5 mm la osia nr.2 fata de
valorile necesare la iesirea din revizie planificata, dar aceste valori au fost constatate dupa circulatia
n stare deraiata a automotorului o distanta de aproximativ 160 m si nu au putut influenta in niciun
caz supralargirea ecartamentului respectiv caderea rotii din partea dreapta in interiorul caii.

Referitor la constatarile mentionate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la
automotorul deraiat referitoare la existenta la toate rotile a unei diferente de cota cu o Tnaltime care
nu s-a putut masura datorita valorii foarte mici, pe toata circumferinta rotii, localizata in afara
suprafetei de rulare, respectiv in afara flancului activ al buzei bandajului, comisia de investigare
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considera ca aparitia ei s-a datorat rularii pe sina, fara a putea influenta caderea rotii din partea
dreapta in interiorul caii.

Tn ceea ce priveste sarcina pe osiile automotorului, din analiza datelor Tnregistrate cu ocazia
efectuarii acestei verificari in data de 29.08.2011 s-a constatat faptul ca sarcina pe fiecare osie a avut
valori cuprinse intre 9.400 — 12.140 kg, cu o valoare medie pe cele 12 osii de 10.577,5 kg, valori
mult inferioare fata de valoarea maxima a sarcinii pe osie de 20.000 kg acceptata de linie conform
prevederilor Anexei Il RIV. Avand in vedere faptul ca pe sectia de circulatie Sibiu — Copsa Mica nu
au existat limitari de sarcina pe osie, comisia de investigare considera ca greutatea automotorului nu
a putut influenta supralargirea ecartamentului.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca starea tehnica a
automotorului care a compus trenul nu a influentat producerea accidentului feroviar.

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca:

e in locul unde a fost identificata prima urma de deraiere (km 405+962) starea tehnici a
suprastructurii caii era una necorespunzatoare (prinderea necorespunzatoare pe firul exterior al
curbei la 6 traverse consecutive, din care la 5 traverse tirfoanele lipseau, a determinat depasirea
ecartamentului maxim admis - 1470 mm, atingandu-se valoarea maxima masurata de 1475 mm in
zona celor de a 3-a si a 4-a traverse in sensul de mers al trenului). Acest fapt a condus la
imposibilitatea asigurarii unui ecartament al caii in limitele admise prin reglementarile specifice
pentru viteza maxima admisa pe aceasta portiune de linie (65 km/h);

e in aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusa cale Tn aceasta zona
situata Tn curba, la circulatia vagonului motor nr.76-1412-6 (din cabina caruia se conducea
automotorul ADH 11) din compunerea trenului de calatori nr.2568 pe zona mai sus amintita (km
405+962), ecartamentul caii a crescut mult peste limitele admise, fapt ce a facut ca roata din
dreapta a primei osii a vagonului motor (in sensul de mers al trenului) sa paraseasca ciuperca sinei
de pe firul interior al curbei si sa cada in interiorul caii;

e dupa deraierea rotii din dreapta, roata corespondentad a aceleiasi osii (din stdnga) a escaladat
ciuperca sinei din stanga sensului de mers (sina corespunzatoare firului exterior al curbei si a
circulat cu buza bandajului pe fata de rulare a acesteia pe o distanta de aproximativ 4,8 m, dupa
care s-a produs caderea acestei roti in exteriorul caii;

e deraierea primei osii 1n sensul de mers de la vagonul motor nr.76-1412-6 a fost urmata imediat de
deraierea celei de-a doua osii de la acest vagon motor;

e automotorul ADH 11 a circulat in aceasta stare o distanta de aproximativ 160 m, oprindu-se ca
urmare a masurilor de franare luate de catre mecanicul de locomotiva cu prima osie la o distanta
de aproximativ 90 cm de ciuperca sinei, iar cu cea de a doua la o distanta de aproximativ 70 cm de
ciuperca sinei.

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

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii
din partea dreapta a osiei conducatoare de la automotorul ADH 11 ce a format trenul de calatori
nr.2568 urmata de escaladarea suprafetei de rulare a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de
catre roata din partea stdnga a aceleiasi osii si caderea acesteia Tn exteriorul caii. Acest lucru s-a
produs n conditiile cresterii valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima admisa ca urmare a
deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub actiunea fortelor dinamice transmise caii
de materialul rulant Tn miscare.
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C.7.2. Cauza subiacenta

Intretinerea necorespunzatoare a suprastructurii caii n zona producerii deraierii,
fapt confirmat de mentinerea in exploatare a unor traverse necorespunzatoare care nu permiteau
fixarea sinelor.

C.7.3. Cauza primara

Neaplicarea in totalitate a prevederilor din procedurile operationale PO SMS 0-4.07
»Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a
liniilor in procesul de Tintretinere”, cod PO SMS 0-4.12 ,Managementul riscurilor de siguranta
feroviara” si cod PO SMS 0-4.28 ,,Verificarea si controlul rezultatelor operatiunilor de intretinere”,
precum si a celor din codurile de practica utilizate de catre administratorul infrastructurii feroviare

publice (instructiunile referitoare la intretinerea liniei).
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.

Astfel, operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA (in calitate de detinator al
automotorului), nu a facut nicio solicitare pentru obtinerea autorizatiei de punerea in functiune a
automotorului tip ADH 11 si, pe cale de consecinta, nu detine autorizatie pentru punerea in functiune
a acestuia, contrar prevederilor HG nr.877/2010.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Deraierea automotorului ADH 11 ce forma trenul de calatori nr.2568 s-a produs datorita
cresterii valorii ecartamentului caii peste valoarea maxima admisa, ce a fost determinata de
intretinerea necorespunzatoare a suprastructurii caii Tn zona producerii deraierii.

Comisia de investigare considera ca nerespectarea in totalitate a prevederilor procedurile
operationale PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante
pe Tntreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, cod PO SMS 0-4.12 ,,Managementul
riscurilor de siguranta feroviara” si cod PO SMS 0-4.28 ,Verificarea si controlul rezultatelor
operatiunilor de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA,
precum si a celor din codurile de practica utilizate de catre administratorul infrastructurii feroviare, a
condus la aceasta intretinere necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii deraierii.

De asemenea, in cadrul actiunii de investigare s-a mai constatat faptul ca, pentru automotorul
tip ADH 11 care a format trenul implicat in accident, operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA nu detine autorizatie de punere in functiune in conformitate cu prevederile Hotarérii
Guvernului Romaniei nr.877/2010 privind interoperabilitatea sistemului feroviar (aspect ce nu are
relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului), cu toate ca a intrat Tn parcul acestuia n
anul 2011 urmare unor lucrari de ,,adaptare pentru circulatia pe CFR” si era mentionat in Anexa nr.lI
a Certificatului de Siguranta Partea B detinut de catre operatorul de transport feroviar.

Avand in vedere aspectele mentionate, comisia de investigare recomanda Autoritatii de
Siguranta Feroviara sa solicite:

1. Administratorului de infrastructura feroviara sa isi stabileascd masurile de siguranta ce
trebuiesc implementate pentru a se asigura ca in cadrul procesului de ntretinere a liniilor, sunt
respectate in totalitate atat prevederile procedurilor din cadrul sistemului propriu de management al
sigurantei, cét si cele din codurile de practica.

2. Operatorului de transport feroviar SNTFC ”"CFR Calatori” SA documente referitoare la
natura lucrarilor efectuate la tipul de automotor mentionat si, pe cale de consecinta, sa solicite
respectarea prevederilor hotararii de guvern mentionate.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Membrii comisiei de investigare:

e Sever PAUL - investigator principal
¢ Bogdan Dragos NASTASIE - membru

e Cristian GROZA - membru
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