AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor i a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatarire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe rereaua de transport cu metroul din
Roménia aprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Investigare Feroviar Roman, in prezent Agentia
de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului
produs la data de 26.05.2015 la ora 06:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov - Coslariu (linie dubla electrificatd) in statia CFR Véanatori, prin
deraierea unui numar de 7 vagoane, din care unul rasturnat, aflate in compunerea trenului de marfa
nr.50428 (apartindnd operatorului de transport UNICOM TRANZIT SA).

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

Actiunea Organismul de Investigare Feroviar Roméan in prezent Agentia de Investigare Feroviara
Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii Tn acest caz.

Bucuresti, 23mai 2016

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfasurarea acfiunii de
investigare si  Intocmirea prezentului
Raport de Investigare pe care 1l propun
spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de Investigare al accidentului produs la
data de 26.05.2015, la ora 06:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov,
secria de circulagie Brasov - Coslariu (linie dubla electrificata) in stagia CFR Vanatori, manifestat
prin deraierea unui numdr de 7 vagoane din care unul rasturnat, aflate in compunerea trenului de
marfa nr.50428.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumit in continuare OIFR, in prezent Agentia de
Investigare Feroviara Roména 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 Roméana — AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatarire a siguranzei feroviare pe caile ferate si pe rereaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin hotardrea guvernului nr.117/2010, denumit n
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 niciun caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

Tn temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/2015, AGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare
si de a constituii comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor
recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

A.2. Procesul investigariei

Avéand n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov din data de 26.05.2015 privind accidentul feroviar produs la aceeasi
data n statia CFR Vanatori, prin deraierea unui numar de 7 vagoane din care unul rasturnat, aflate in
compunerea trenului de marfa nr.50428 (apartinand operatorului de transport UNICOM TRANZIT
SA) si luand n considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate
cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de Investigare, directorul Organismului de
Investigare Feroviar Roméan a decis deschiderea unei actiuni de investigare si a numit prin Decizia
nr.172 din data de 27.05.2015 comisia de investigare.

Tn conformitate cu prevederile hotirarii de guvern nr.716/2015, incepand cu data de 04
septembrie 2015 actiunea de investigare a fost continuata de aceeasi comisie, apartinand Agentiei de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 26.05.2015, ora 06:15, in statia CFR Vanatori, la km 288+300, in circulatia trenului
de marfa nr.50428, s-a produs deraierea unui numar de 7 vagoane (pozitiile 23-29 de la siguranta) din
care unul s-a rasturnat, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.7 aflat pe parcursul de iesire din statie.

Vagoanele deraiate au avut urmatoarele numere de inmatriculare: vagonul pozitia nr.23 (deraiat
de ultimul boghiu in sensul de mers) - nr.31535375459-3, vagonul pozitia nr.24 (rasturnat) -
nr.33565423372-5, vagonul pozitia nr.25 (deraiat de toate osiile) - nr.33565423258-6, vagonul pozitia
nr.26 (deraiat de toate osiile) - nr.33565423368-3, vagonul pozitia nr.27 (deraiat de toate osiile) -
nr.33565423373-3, vagonul pozitia nr.28 (deraiat de toate osiile) - nr.33876735899-1, vagonul pozitia
nr.29 (deraiat de toate osiile) - nr.33565423403-8.



Trenul de marfa nr.50428 a apartinut operatorului de transport UNICOM TRANZIT SA si a fost
remorcat de locomotiva titulara nr.40-0854-6 si locomotiva impingatoare nr.47-6531-9.

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov - Coslariu.
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Foto nr.1 - Pozitia vagoanelor din compunerea trenului dupa producerea accidentului




Urmarile accidentului
suprastructura caii

Urmare producerii accidentului feroviar, suprastructura caii a fost afectata pe o portiune de
aproximativ 290 m, fiind necesar a se efectua lucrari de inlocuiri de traverse, sine de cale ferata si a
unui schimbator de cale (ac si contraac).

materialul rulant

S-au Tnregistrat avarii la osiile si bandajele rotilor de la cele 7 vagoane implicate in deraiere.
instalariile feroviare

Tn urma producerii accidentului feroviar s-a produs ruperea stalpului LC nr.5 de la
km.288+200, a semnalului de parcurs X Il P aferent firului Il de circulatie si distrugerea pichetului si
inductorului aferent.

perturbarii In circularia feroviara

Dupa producerea accidentului, ambele fire de circulatie intre statia CFR Vanatori si Hm Mureni
au fost Tnchise pentru circulatia trenurilor.

Urmare lucrarilor de remediere efectuate, firul I de circulatie si linia Il din statia CFR Vanatori
au fost redeschise pentru circulatia trenurilor Tn data de 29.05.2015 la ora 01:09, cu restrictie de viteza
de 30 km/h intre km.288+200 — 288+400, circulatia peste macazurile 1/7 (blocate electric si mecanic
pe ”+” cu control, asigurate cu carlige) fiind redeschisa la aceeasi data la ora 01:40.

Circulatia pe linia I11 din statia CFR Vanatori si pe firul 11 (Vanatori — Mureni) a fost redeschisa
n data de 12.06.2015 la ora 18:15, cu restrictie de viteza de 30 km/h pe o distanta de 200 m n capatul
X al statiei.

Datorita faptului ca circulatia trenurilor a fost intrerupta total intre statia CFR Vanatori si Hm
Mureni, in traficul de calatori a fost necesara anularea respectiv circulatia suplimentara a unor trenuri.

persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

Cauzele producerii accidentului
Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directd a producerii accidentului o constituie deszavoréarea si deplasarea acelor
macazului nr.7 n timpul trecerii trenului nr.50428 peste schimbatorul de cale nr.7, ca urmare a
desfacerii cuplajului si Tntreruperea lantului cinematic dintre electromecanismul de actionare a
macazului propriu-zis si fixatorul de varf al schimbatorului de cale nr.7. Acest lant cinematic avea
rolul de a realiza manevrarea, blocarea si asigurarea pozitiei acelor macazului conform parcursului
comandat.

Factorii care au contribuit la deszavorarea si deplasarea acelor macazului centralizat a

schimbatorului de cale nr.7, au fost:

- lipsa asigurarii boltului barei de tractiune aferenta electromecanismului de actionare a
macazului nr.7 (componenta a lantului cinematic dintre electromecanism si fixatorul de
varf al schimbatorului de cale nr.7), anterior trecerii trenului nr.50428 peste acest
schimbator de cale, pentru impiedicarea iesirii acestui bolt din orificiile cuplajului dintre
capatul barei de tractiune a electromecanismului de macaz si bara de actionare a fixatorului
de varf;

- uzurile elementelor componente ale fixatoarelor de varf si de mijloc corespunzatoare
schimbatorului de cale nr.7 peste cotele admise, prevazute de documentatia tehnica de
referinta;



- stareatehnica necorespunzatoare a traverselor speciale de lemn din zona fixatorului de varf,
care nu permiteau strangerea tirfoanelor necesara fixarii de traverse, a placilor metalice cu
alunecatori.

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui accident.

Cauzele primare ale producerii acestui accident au fost lipsa din cadrul de reglementare
specific a unor prevederi detaliate referitoare la :

- sarcinile si responsabilitatile personalului responsabil cu intretinerea liniilor (personalul L) si
ale personalului responsabil cu intretinerea instalatiilor CT (personalul CT), in cadrul lucrarilor
executate Tn comun, pentru asigurarea mentenantei fixatoarelor de macaz cu cleme si a
electromecanismelor de macaz de la schimbatoarele de cale centralizate electrodinamic;

- modul si mijloacele de verificare a inclinarii umerilor oblici ai cutiei de inzavoréare si a
tolerantei prevazuta in documentatia tehnica de referinta,

- atributiile si responsabilitatile fiecarei persoane din compunerea unei echipe care asigura
mentenanta electromecanismelor de macaz (echipa CT).

Grad de severitate

Conform prevederilor art.3, lit.l 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 siguranga

Accidentul produs in circulatia trenului de marfa nr.50428 s-a datorat desfacerii cuplajului
dintre capatul barei de manevrare a electromecanismului de macaz si bara de actionare a fixatorului de
varf, ca urmare a lipsei asigurarii boltului barei de tractiune din acest cuplaj, anterior trecerii trenului
peste macazul centralizat al schimbatorului de cale nr.7.

Avand in vedere constatarile comisiei de investigare a acestui accident feroviar, Agentia de
Investigare Feroviara Romana recomanda Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana sa asigure
urmatoarele:

1. Completarea cadrului de reglementare referitor la verificarea si executarea lucrarilor de
mentenanta la fixatoarele de macaz cu cleme si a electromecanismelor de macaz de la
schimbatoarele de cale centralizate electrodinamic in comun de echipe L si CT, cu
precizarea atributiilor si responsabilitatilor pentru fiecare specialitate in parte.

2. Stabilirea unor masuri tehnice pentru securizarea procesului de intretinere, care sa
excluda posibilitatea demontarii cuplajelor barelor de tractiune si control de catre
persoane neautorizate.

3. Completarea sistemului de management al sigurantei al CNCF,,CFR” SA cu proceduri
referitoare la executarea lucrarilor de revizii bianuale la electromecanismele de macaz
si a lucrarilor de verificare a partilor ascunse ale schimbatoarelor de cale in echipe L si
CT prin care sa se stabileasca repartizarea sarcinilor personalului si responsabilizarea
acestuia pentru executarea lor.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.50428 a plecat la data de 25.05.2015 la ora 17:25 din statia CFR Curtici,
avand ca destinatie statia CF Catusa, din cadrul complexului feroviar industrial al SC ARCELOR
MITTAL STEEL Galati SA.

Tn statia CFR Sighisoara (ultima statie cu oprire anterior producerii accidentului) trenul a sosit
n data de 26.05.2015 la ora 05:45 si dupa atasarea locomotivei impingatoare, a fost expediat la ora
05:54.



Pana la statia CFR Vanatori nu au fost nregistrate probleme in circulatia trenului de marfa
nr.50482.

Prin statia CFR Vanatori trenul a avut parcurs de trecere pe linia 111 directa, pe firul 11 de
circulatie spre halta de miscare Mureni. Realizarea acestui parcurs a presupus manipularea in pozitie
»pe directa” a schimbatoarelor de cale nr.2, 6, 10, 11, 7 si 3 centralizate electrodinamic. De asemenea,
schimbatoarele de cale nr.1 si nr.5 au fost manipulate in pozitie ,,pe directa”, fiind conjugate cu
schimbatoarele nr.7 si respectiv nr.3.
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Fig.1 — Situaria pe teren dupa deraiere

La trecerea peste macazul centralizat din cuprinsul schimbatorului de cale nr.7, aflat in pozitie
cu acces pe firul 11 VVanatori-Mureni (“pe directa”) si care a fost atacat pe la varf, locomotiva titulara
si primele 23 de vagoane au circulat corespunzator parcursului comandat cu iesire pe firul Il de
circulatie, dar al doilea boghiu al celui de al 24-lea vagon, urmatoarele 13 vagoane si locomotiva
Tmpingatoare au circulat peste schimbatorul de cale nr.7 in pozitia cu acces pe firul | Vanatori-Mureni
(“pe abatere”). La trecerea primului boghiu al celui de al 24-lea vagon peste macazul schimbatorului,
rotile din stanga ale acestuia au patruns intre acul drept si contraacul curb.

Tn aceste conditii, primul boghiu al vagonului nr.24 a deraiat antrenand in deraiere si al doilea
boghiu al vagonului nr.23, care ulterior a revenit in pozitie normala pe sine la trecerea la nivel. Vagonul
nr.24 a rulat deraiat pana dupa trecerea la nivel unde s-a pozitionat intre firele | si Il de circulatie,
antrenand in deraiere si vagoanele nr.25 — 29, care circulau pe firul 1.

Trenul a circulat astfel pana in momentul in care mecanicul locomotivei titulare a sesizat doua
reactii scurte in corpul trenului si concomitent observand o crestere mare a valorii tensiunii electrice a
curentului de tractiune, a luat masuri de franare rapida. Trenul s-a oprit dupa parcurgerea unui spatiu
de aproximativ 100 m.

Dupa oprirea trenului si in urma verificarilor efectuate de catre seful de tren s-au constatat
urmatoarele:

e locomotiva titulara si primele 23 de vagoane din compunerea trenului se aflau pe firul 1l de
circulatie, conform parcursului efectuat de catre IDM;

e vagonul al 24-lea era rasturnat pe partea stanga, in sensul de mers, fiind pozitionat transversal
intre cele doua fire de circulatie;

e vagoanele nr.25 - 29 erau deraiate de pe firul I de circulatie si inclinate spre firul I1;
e vagoanele nr.30 - 37 si locomotiva impingatoare se aflau pe linie pe firul I de circulatie.
e stalpul liniei de contact nr.5 de la km.288+200 era rupt;



Trecere la nivel Parcursul comandat
pentru tren

Sensul de mers 3l trenuhu /

Firul I N ]
Cladire calator
287+800 288+332 288+423

Fig.2 - Detaliul deraierii

Tn sensul de mers al trenului, dupa schimbatorul de cale nr.7, la o distanta de aproximativ 90
m, la km 288+332 se afla trecerea la nivel a caii ferate cu drumul national DN 13 C, dotata cu instalatii
automate de semnalizare rutiera cu semibariere — tip BAT (denumita in continuare BAT) in stare de
functionare la ora producerii accidentului.

Aceasta trecere la nivel este supravegheata de o camera video apartindnd primariei comunei
Vanatori. Din filmul de 12 minute pus la dispozitie, comisia de investigare a selectat urmatoarele cadre
pentru exemplificarea modului de manifestare al accidentului — foto nr.2- 8.
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Foto nr.2 — Situasia de pe teren Tnainte de producerea accidentului, cu parcursul de trecere
asigurat pe firul Il de circulatie — instalagia SAT in functie
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Foto nr.3 — Trecerea locomotivei prin trecerea la nivel aflata la 90 m dupa schimbgatorul de
calenr.7

k- vagon pozitia
vagom pontia

23 22

-
- =
Firul IV de circulatic

Foto nr.4 — Trecerea vagoanelor pozitiile 22 si 23 prin trecerea la nivel



Vagon pozitia Vagon pozitia

24 23

Firul Il de circulatie

Foto nr.5 — Trecerea vagoanelor pozitiile 23 si 24 prin trecerea la nivel
cu primul boghiu al vagonului pozitsia 24 deraiat
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Foto nr.6 — Trecerea vagonului pozitia 24 prin trecerea la nivel
cu boghiurile pe cele douda fire de circulasie
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Foto nr.7 — Trecerea vagoanelor pozitiile 24 si 25 prin trecerea la nivel

Vagoa peozitia

Vagon pezitia 52

33
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Foto nr.8 — Momentul opririi trenului n trecerea la nivel

Starea de fapt constatata dupda producerea accidentului

Locomotiva titulara nr.40-0854-6 se afla stationata in dreptul km.287+800 urmata de 23 de
vagoane, toate pe firul Il de circulatie.
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Al 24-lea vagon de la siguranta, cu nr.33565423372-5 era legat prin cupla de tractiune de
vagonul din fata sa dar rasturnat intre cele doua fire de circulatie, cu incarcatura Tmprastiata pe
terasamentul de cale ferata si pe taluzul din partea stanga sensului de mers, avand la partea de rulare
doar o singura osie situata in partea din fata — foto nr.9-10. Pe sinele corespunzatoare firului | de
circulatie, urmele de frecare ale vagonului rasturnat erau evidentiate pe o distanta de aproximativ 90
m.

Directig de rers
a rrenuliif

Dupa vagonul rasturnat, in sens invers de mers al trenului la o distanta de aproximativ 70 m de
acesta s-a constatat existenta unui stalp al liniei de contact rupt la o Tnaltime de aproximativ 3 m, fiind
sustinut de firul de contact — foto nr.11.
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Foto nr.11

La aproximativ 5 m distanta de acest stélp in sens invers de mers al trenului, pe firul 1 de
circulatie se gaseau 5 vagoane (al 25-lea — al 29-lea de la siguranta) deraiate, din care 4 erau inclinate
pe partea dreapta Tn sensul de mers - foto nr.12-13.

Foto nr.12
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Foto nr.13

Tn partea din fata a vagonului nr.33565423258-6 (al 25-lea de la siguranta si primul deraiat
dupa cel rasturnat), s-au gasit doua osii apartinand vagonului rasturnat, ambele fiind infipte n
terasamentul caii — foto nr.14.

Foto nr.14

La aproximativ 140 m de la vagonul rasturnat spre urma trenului si 20 m de la trecerea la nivel
masurati Tn sensul de mers al trenului, pe firul Il de circulatie, s-a mai gasit o osie desprinsa de la
vagonul rasturnat — foto nr.15.
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Foto nr.15

Tn urma celor cinci vagoane deraiate, legate de acestea, se gaseau celelalte 8 vagoane din
compunerea trenului impreuna cu locomotiva impingatoare, toate pe firul | de circulatie si Tn abatere
pe breteaua cu iesire de la linia 11 spre acesta —foto nr.16-17.

Ao m
o = P

Foto nr.16
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Foto nr.17

Dupa producerea accidentului si oprirea trenului, locomotiva Tmpingatoare se afla in zona
schimbatorului de cale nr.7 — foto nr.18.

i
&
A\

Foto nr.18

Din zona schimbatorului de cale nr.7 si pana in dreptul celui de al 25-lea vagon de la siguranta,
respectiv pe o distanta de aproximativ 290 m, s-au constatat urme de deraiere si de distrugere a
traverselor si a elementelor de fixare a suprastructurii caii ferate — foto nr.19-21.

16



Foto nr.19

T

Foto nr.20
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Foto nr.21

Tn cursul actiunii de investigare s-a constatat faptul ca vagonul nr.31535375459-3 al 23-lea in
compunerea trenului a circulat cu boghiul al doilea deraiat, dupa trecerea de schimbatorul de cale nr.7
si pana la trecerea la nivel, dupa oprirea trenului acesta fiind gasit in pozitie normala pe sine.

Pentru ridicarea materialului rulant rasturnat si deraiat au fost solicitate:

trenul de interventie cu macara Diesel de 125 tf din Depoul de Locomotive Brasov;
trenul de interventie specializat dotat cu instalatie de vinciuri hidraulice din Depoul de
Locomotive Brasov;

trenul de interventie cu macara Diesel de 250 tf din Depoul de Locomotive Cluj
Napoca;

Pentru restabilirea circulatiei trenurilor au mai fost utilizate:

trenul de interventie cu macara Diesel de 16 tf + vagoane sapatoare apartindnd
Sucursalei Electrificare Brasov;

drezina pantograf;

drezina camion;

drezina UAM,;

masina de burat tip BNRI 85, impreuna cu profilator;

macara auto;

Materialul rulant a fost ridicat si repus pe linie dupa cum urmeaza:

vagonul nr.33565423403-8, al 29-lea de la siguranta (ultimul deraiat) a fost ridicat in
data de 26.05.2015 la ora 19:05 si retras la linia 4 n statia CFR Véanatori;

vagonul nr.33565423372-5, al 24-lea de la siguranta (rasturnat) a fost ridicat in data de
27.05.2015 la ora 03:15 de pe firul I pe firul 11, cu montare pe boghiuri la ora 04:50;
vagonul nr.33565423258-6, al 25-lea de la siguranta a fost ridicat in data de 27.05.2015
la ora 14:15;

vagonul nr.33876735899-1, al 28-lea de la siguranta a fost ridicat in data de 27.05.2015
la ora 23:50;

vagonul nr.33565423373-3, al 27-lea de la siguranta a fost ridicat in data de 28.05.2015
la ora 08:25;
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e vagonul nr.33565423368-3, al 26-lea de la siguranta a fost ridicat in data de 28.05.2015
la ora 10:55.

Pentru eliberarea firului I de circulatie, vagoanele nr.24 si nr.25 au fost expediate catre Hm
Mureni, iar vagoanele nederaiate nr.30 — 37 si locomotiva impingatoare au fost retrase in statia CFR
Vanatori.

Vagoanele deraiate nr.26 — 29, dupa ce au fost repuse pe linie au fost retrase in statia CFR
Vanatori.

C.2. Circumstangele 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 acesteia.

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 Sighisoara din
cadrul Sectiei L2 Sighisoara.

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
salariatii Districtului SCB 5 din cadrul Sectiei CT1 Brasov.

Instalagia de comunicatii feroviare pe sectia de circulatie Brasov — Coslariu este in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si este ntretinuta de salariagii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotivele de remorcare ale trenului sunt
proprietatea operatorului de transport si sunt intretinute de catre personal apartindnd agentilor
economici autorizati AFER.

Trenul de marfa nr.50428 a apartinut operatorului de transport UNICOM TRANZIT SA.

Locomotivele de remorcare au apartinut aceluiasi operator de transport, vagoanele din
compunere fiind inchiriate. Trenul a fost condus si deservit de personal apartinand operatorului de
transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50428 a fost format din locomotiva titulara nr.40-0854-6 si locomotiva
Tmpingatoare nr.47-6531-9, 37 vagoane marfa incarcate cu cocs, avand 148 osii, 2331 tone brute, 1469
tone nete, tonaj necesar de franat automat dupa livret 1632 tone, tonaj franat automat de fapt 1924
tone, tonaj necesar de franat de mana dupa livret 396 tone, tonaj franat de mana de fapt 571 tone si
lungimea de 555 m.

Trenul de marfa nr.50428 a circulat in conditiile stabilite in Livretul cu mersul trenurilor de
marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov valabil de la 14 decembrie 2014 pentru trenul
nr.50206.

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

Statia CFR Vanatori se gaseste pe sectia de circulatie Brasov — Coslariu si are trei directii de
circulatie:
a) 1n capatul X in directia Mureni cu linie dubla, electrificata si in directia Odorhei cu linie
simpla neelectrificata;
b) in capatul Y in directia Albesti-Tarnava, cu linie dubla electrificata.

Tn statie exista doua linii directe electrificate, dupa cum urmeaza:

a) linia Il - linie directa la firul I de circulatie spre statiile Mureni si Albesti-Tarnava;

b) linia Il —linie directa la firul 1l de circulatie spre statiile Mureni (asa cum trebuia sa circule
trenul implicat Tn accident) si Albesti-Tarnava.

19



Pentru dirijarea circulatiei trenurilor in statia CFR Vanatori, manevrarea macazurilor si
semnalelor se face cu ajutorul unei instalatii de centralizare electrodinamica de tip CR-2 cu pupitru
domino (denumita generic instalatie CED). Comanda manevrarii macazurilor si a semnalelor se face
numai de catre impiegatul de miscare prin actionarea individual a butoanelor dispuse pe aparatul de
comanda a instalatiei CR 2 aflat n biroul de miscare.

Pentru dirijarea traficului rutier prin pasajul de la km. 288+332 din incinta statiei, trecerea la
nivel este dotata cu o instalatie de semnalizare automata cu semibariere (denumita generic BAT), cu
controale integrate si functionare in dependenta cu instalatia CED.

Circulatia trenurilor catre si dinspre statiile vecine statiei CFR Véanatori se realizeaza prin
intermediul instalatiilor de bloc de linie automat (denumite generic BLA), functional aflate in
dependenta cu instalatia CED.

Circulatia trenurilor pe aceasta zona se realizeaza cu indicatii luminoase respectand principiul
semnalizarii de viteza cu doua trepte de viteza, conform Regulamentului de semnalizare.

Tn cadrul instalatiilor CED (cu care este dotat3 si statia CFR Vanatori), macazurile centralizate
sunt echipate cu céte un electromecanism care are rolul de a realiza manevrarea acelor macazului in
pozitiile extreme precum si controlul lipirii perfecte a acelor macazului de contraacele
corespunzatoare.

Tn statia CFR Vanatori, pentru actionarea macazului, schimbatorul de cale nr.7 este dotat cu
electromecanism de macaz tip EM5/EM5R care a fost transformat in EM5/EM5R-2010 in data de
06.05.2015.

C.2.3.2. Linii
Prima urma de deraiere a fost constatata in cuprinsul schimbatorului de cale nr.7.

Schimbatorul de cale nr.7 a fost atacat pe la varf in pozitia ”pe directa”, trenul circuland din
directia Albesti, de pe firul 11 de circulatie pe linia Il directa, cu iesire Tn directia Mureni pe firul Il de
circulatie.

Schimbatorul de cale nr.7 face parte din breteaua simpla nr.1-3-5-7 din capatul X al statiei CFR
Vanatori, cu distanta intre axele liniilor d = 4,75 m.

Schimbatorul de cale nr.7 are urmatoarele caracteristici: tip 65, raza R = 300 m, tangenta 1/9,
deviatie stanga, ace flexibile, fixator dublu (Fq), alcatuit din fixator de varf (Fv) si fixator de mijloc
(Fm).

Schimbatorul de cale nr.7 a fost introdus n cale Tn anul 1992,

Fixarea pieselor metalice ale schimbatorului de placile metalice era realizata prin prindere
indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie a liniei pe directa, peste schimbatorul de cale nr.7 era de 50 km/h
(restrictie datorata starii necorespunzatoare a caii).
C.2.3.3. Vagoane

Caracteristicile  tehnice  ale  vagoanelor  nr.31535375459-3, nr.33565423372-5,
nr.33565423258-6, nr.33565423368-3, nr.33565423373-3, nr.33876735899-1 si nr.33565423403-8
implicate Tn deraiere:

e Vagonul nr.31535375459-3, proprietate DB Schenker Rail Romania SRL, deraiat de ultimul
boghiu n sensul de mers:

- seria Eanos;

- tipul frénei automate KE- GP;

- regulator SAB DRV 2 AT 600;
- tipul boghiurilor Y25Ls;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 10,700 m;
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- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea totala 15,74 m;

- tara 24,500 tone;

- capacitatea de incarcare (C) 55,5 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate REV 29.03.2013 (6) AUV;
e Vagonul nr.33565423372-5, proprietate Express Rail a.s., rasturnat:

- seria Eas;

- tipul frénei automate KE- GP;

- regulator SAB DRV 2 A - H1 - 600;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea totala 14,04 m;

- tara 22,220 tone;

- capacitatea de Tncarcare (C) 57,7 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate REV 25.06.2013 (4) Su;
e Vagonul nr.33565423258-6, proprietate Express Rail a.s., deraiat de toate osiile:

- seria Eas;

- tipul franei automate KE- GP;

- regulator SAB DRV 2 A- H1 - 600;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea totala 14,04 m;

- tara 22,280 tone;

- capacitatea de Tncarcare (C) 57,7 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate REV 12.06.2013 (4) Su;
e Vagonul nr.33565423368-3, proprietate Express Rail a.s., deraiat de toate osiile:

- seria Eas;

- tipul franei automate KE- GP;

- regulator SAB DRV 2 A- H1 - 600;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea totala 14,04 m;

- tara 22,680 tone;

- capacitatea de Tncarcare (C) 57,3 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate REV 14.06.2013 (4) Su;
e Vagonul nr.33565423373-3, proprietate Express Rail a.s., deraiat de toate osiile:

- seria Eas;

- tipul frénei automate KE- GP;

- regulator SAB DRV 2 A- H1 - 600;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea totala 14,04 m;

- tara 22,320 tone;
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- capacitatea de incarcare (C) 57,6 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate REV 27.06.2013 (4) Su;
e Vagonul nr.33876735899-1, proprietate ERMEWA SA, deraiat de toate osiile:

- seria Fas;

- tipul frénei automate O -cp;

Ch

- regulator SAB DRV 2 AT 600;

- tipul boghiurilor Y25Ls;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea totala 14,29 m;

- tara 24,400 tone;

- capacitatea de Tncarcare (C) 53,4 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate REV 29.01.2014 (6) 897;
e Vagonul nr.33565423403-8, proprietate Express Rail a.s., deraiat de toate osiile:

- seria Eas;

- tipul franei automate KE- GP;

- regulator SAB DRV 2 A- H1 - 600;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea totala 14,04 m;

- tara 22,540 Kkg;

- capacitatea de Tncarcare (C) 57,4 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate REV 12.06.2013 (4) Su.

C.2.3.4. Locomotive

Pe distanta Sighisoara — Vanatori, trenul de marfa nr.50428 a fost remorcat de o locomotiva
seria 060 EA titulara si o locomotiva ED seria 47 ca locomotiva impingatoare.

Tn conformitate cu prevederile Anexei nr.1 la Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe
Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov valabil de la 14 decembrie 2014, pe aceasta distanta, trenul
trebuia remorcat cu o locomotiva titulara corespunzatoare unui tonaj de 2200 t si o locomotiva
Tmpingatoare pentru restul tonajului pana la valoarea tonajului maxim de 3000 t .

Locomotiva titulara a fost locomotiva electrica (EA) nr.40-0854-6, iar locomotiva
Tmpingatoare a fost locomotiva electrica (ED) nr.47-6531-9.

Locomotivele au apartinut operatorului de transport UNICOM TRANZIT SA si au fost
conduse si deservite de personal apartindnd aceluiasi operator de transport.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatul de miscare s-a facut prin intermediul
instalatiilor de radio-telefon, acestea functionand corespunzator.

C.2.5. Declansarea planului de urgenga feroviar

Avizarea producerii accidentului s-a facut cu respectarea circuitului informational prevazut in
Regulamentul de investigare, la fata locului deplasandu-se reprezentanti ai Parchetului de pe langa
judecatoria Sighisoara, ai Sectiei Regionale de Politie Transporturi Brasov, ai Serviciului judetean de
Politie Transporturi Mures, ai Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana, ai Organismului de
Investigare Feroviar Roman, precum si reprezentanti ai operatorilor economici implicati.
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C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si ranii

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

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale la vagoanele
deraiate, la suprastructura caii si la instalatiile IFTE si SCB.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 730.899,51
lei cu TVA. Aceasta valoare are in vedere cheltuielile pentru refacerea suprastructurii caii, a
instalatiilor feroviare, pentru repararea vehiculelor feroviare avariate, pentru recuperarea contravalorii
marfii pierdute din continutul vagoanelor avariate si pentru remorcarea si utilizarea mijloacelor de
interventie utilizate pentru restabilirea circulatiei trenurilor.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Dupa producerea accidentului, ambele fire de circulatie intre statia CFR Vanatori si Hm Mureni
au fost inchise pentru circulatia trenurilor.

Urmare lucrarilor de remediere efectuate, firul I de circulatie si linia Il din statia CFR Vanatori
au fost redeschise pentru circulatia trenurilor in data de 29.05.2015 la ora 01:09, cu restrictie de viteza
de 30 km/h, iar circulatia pe linia I11 din statia CFR Vanatori si pe firul Il (Vanatori — Mureni) a fost
redeschisa in data de 12.06.2015 la ora 18:15, cu restrictie de viteza de 30 km/h.

Datorita faptului ca circulatia trenurilor a fost intrerupta total intre statia CFR Vanatori si Hm
Mureni, n traficul de calatori a fost necesara anularea respectiv circulatia suplimentara a unor trenuri
dupa cum urmeaza:

La data de 26.05.2015
Trenuri REGIO
- 6 trenuri anulate, 10 trenuri suplimentare
Trenuri INTERREGIO
- 6 trenuri anulate
La data de 27.05.2015
Trenuri REGIO
- 9trenuri anulate, 10 trenuri suplimentare
Trenuri INTERREGIO
- 6 trenuri anulate
La data de 28.05.2015
Trenuri REGIO
- 16 trenuri anulate, 10 trenuri suplimentare
Trenuri INTERREGIO
- 6 trenuri anulate

C.4. Circumstange externe

La ora producerii accidentului vizibilitatea a fost buna, conditiile atmosferice neinfluentand
producerea accidentului.
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C.5. Desfasurarea investigariei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

A. Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

A.1l. Ramura migcare

Referitor la activitatea personalului cu responsabilitdzi Tn asigurarea circulagiei feroviare in
staria CFR Vanatori

Pentru efectuarea serviciului din 25/26.05.2015, prezentarea la serviciu a fost facuta in data de
25.05.2015 la ora 17:35, iar dupa verificarea starii fizice s-a inceput executarea reviziei instalatiilor
SCB, CT, IFTE din statie, cu deplasarea pe teren in ambele capete ale statiei. Dupa verificarea vizuala
a macazurilor si ntoarcerea in biroul de miscare a personalului care urma sa intre in serviciu,
impiegatul de miscare aflat Tn serviciu a efectuat probe de manipulare a macazurilor, observandu-le pe
luminoschema daca acestea functionau normal si aveau control.

La data mentionata, in timpul efectuarii serviciului nu au fost probleme cu instalatiile SCB.

Tn data de 26.05.2015, dupa primirea avizului de trecere pentru trenul nr.50428 de la Hm
Albesti Tarnava, la ora 06:04, s-a executat parcurs de trecere pe linia 111 directa si in continuare pe
firul 11 de circulatie spre Hm Mureni.

La defilarea trenului nu a constatat nimic deosebit, iar dupa observarea semnalului ’fine de
tren”, la Tnapoierea in biroul de miscare, pe aparatul de comanda a vazut urmatoarele:

- sectiunea macazurilor 1/7, 3/5 era cu lumina rosu clipitor si suna soneria de talonare a
acestora;

- sectiunile izolate 035 si 025 aveau aprinsa culoarea rosie pe luminoschema;

- instalatia BAT cap X de la km.288+333 avea indicatia inchis cu control”;

- semnalul de iesire Y3 afisa indicatia "verde”, iar semnalul de parcurs X3P avea indicatia "alb
clipitor”;

Tn acel moment s-a luat legatura prin statia RTF cu mecanicul locomotivei titulare care a

comunicat ca a fost o fluctuatie de tensiune.

La iesirea pe teren, IDM de serviciu a vazut ca trenul oprit afecta ambele fire de circulatie spre
Hm Mureni si a procedat la avizarea statiilor vecine, a sefului de statie, a operatorului RC, a sefului de
district L si tura SCB.

Dupa producerea accidentului, constatarea starii de fapt a macazului nr.7 a fost efectuata de
catre seful de statie.

Cu ocazia efectuarii lucrarilor de revizie bianuala din data de 06.05.2015, personalul cu
responsabilitati in asigurarea circulatiei feroviare n statia CFR Vanatori a indeplinit functia de agent
M exterior pentru deservirea macazurilor 1/7 si 3/5, asigurand pe pozitia directa macazurile 1 si 5, fara
a participa la lucrari tehnice la macazul nr.7

Comisia de investigare a retinut faptul ca atunci cand efectueaza verificarea pe teren a
instalatiilor, personalul cu responsabilitati in asigurarea circulatiei feroviare in statie nu ridica si

capacele de protectie ale barelor de tractiune pentru observarea existentei sigiliilor de la bolturi.

Referitor la activitatea de coordonare a activitdtii din statia CFR Vanatori

Dupa producerea accidentului si prezentarea in statie, in jurul orei 06:30 personalul mentionat
s-a deplasat pe teren pentru a ridica foaia de parcurs, aratarea si documentele trenului nr.50428 si
pentru a efectua primele constatari.

Urmare verificarilor efectuate s-a constatat ca vagonul al 24-lea de la siguranta era rasturnat
pe ambele fire de circulatie si urmatoarele cinci vagoane din compunere erau deraiate.

La ora 06:30 cand a plecat pe teren, in zona macazului nr.7 nu era nicio persoana, dar la
Tnapoiere, in zona se aflau trei electromecanici SCB si un inginer din cadrul Sectiei CT1 Brasov.

24



Constatarile facute pe teren si la macazul nr.7 au fost mentionate in procesul verbal
preliminar.

A.2. Ramura instalayii
Referitor la activitatea de Tntrefinere a electromecanismelor de macaz

Responsabilitatile personalului din cadrul districtului SCB care are in intretinere instalatiile
SCB din statia CFR Vanatori sunt de a intretine instalatiile de pe raza de activitate a districtului si de
a le asigura si plumbui dar numai la ordinul sefului de district in functie de programul de lucru.

La data de 06.05.2015 in statia CFR Vanatori s-au efectuat lucrarile si probe specifice
reviziilor bianuale la macazurile nr.3, nr.7 si nr.11 precum si lucrari de transformare a
electromecanismelor de macaz din EM5/EMS5R in EM5/EM5R-2010 la macazurile nr.7 si nr.11. La
cele trei schimbatoare au efectuat diverse lucrari, un numar de 4 electromecanici si un sef district, un
electromecanic SCB fiind in biroul de miscare.

Lucrarile de modificare a electromecanismelor de macaz din EM5/EM5R in EM5/EM5R-
2010 au constat din Tnlocuirea liniarelor si a barelor de control. Lucrarile de modificare a
electromecanismelor de macaz din EM5/EM5R th EM5/EM5R-2010 au constat in Tnlocuirea liniarelor
si a barelor de control vechi, cu bare noi, de o alta constructie.

Confirmarea asigurarii macazului nr.7 s-a facut de pe teren de catre seful de district prin radio-
telefon care a comunicat acest lucru electromecanicului prezent in biroul de miscare.

Tnainte de inceperea lucrarilor, repartizarea sarcinilor de serviciu se face verbal de citre seful
de district. Tn data de 06.05.2015 sarcinile de serviciu au fost de efectuare a lucrarilor de revizii
bianuale si de transformare in EM5/EM5R-2010 a electromecanismelor de macaz nr.3, nr.7 si nr.11
pentru toti salariatii districtului prezenti.

Comisia de investigare a retinut faptul ca:

- cei doi electromecanici nominalizati pentru finalizarea lucrarilor la electromecanismul
corespunzator macazului nr.7, nu au convenit care dintre ei a facut asigurarea cu sarma de @
4mm, urmata de sigilarea tijei cuplajului (boltului), dar acestia au declarat ca la incheierea
lucrarilor piesa a fost asigurata si sigilata;

- la data de 06.05.2015 personalul prezent a efectuat lucrarile de revizie simultan la
electromecanismele de macaz nr.7 si 11 personalul executdnd o parte a operatiilor la un
electromecanism dupa care s-a trecut la celalalt electromecanism.

Tnainte de inceperea lucrarilor, repartizarea sarcinilor de serviciu se face verbal de catre seful
de district. Tn data de 06.05.2015 sarcinile de serviciu au fost de efectuare a lucrarilor de revizii
bianuale si de transformare in EM5/EM5R-2010 a electromecanismelor de macaz nr.3, nr.7 si nr.11
pentru toti salariatii districtului prezenti.

Referitor la activitatea de coordonare a activitatii din cadrul districtului SCB Sighisoara

Toate lucrarile si probele efectuate in data de 06.05.2015 la electromecanismele de macaz
nr.3, nr.7 si nr.11 din statia CFR Vanatori au fost supravegheate de catre seful de district.

Nu s-a putut spune cine a facut asigurarea si sigilarea boltului de tractiune, dar aceste lucrari
trebuiau efectuate de doi electromecanici nominalizati.

Conform declaratiilor date, dupa finalizarea lucrarilor s-a facut verificarea asigurarii cu sirma
a bolturilor si toate erau asigurate cu sarma de @ 4 mm sau @ 3 mm si plumbuite.

Electromecanismele de macaz la care s-au efectuat lucrari in data de 06.05.2015 au functionat
fara deranjamente de la data transformarii si pana la data producerii accidentului fiind verificate
periodic de personal apartinand ramurilor M, L si SCB, fiind executata si o revizie in comisie TLCT
(trafic - linii - CT).
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La controlul efectuat in data de 19.05.2015 de catre personal de control din cadrul Diviziei
Instalatii Brasov Tmpreuna cu personal din cadrul districtului SCB Sighisoara, nu s-a constatat vreo
neregula la schimbatoarele de cale la care s-au executat lucrari in data de 06.05.2015 care sa fie
semnalata conducerii districtului.

Referitor la constatarile efectuate dupa producerea accidentului

Personalul prezent la fata locului imediat dupa producerea accidentului (trei electromecanici
SCB) a constatat urmatoarele:

e Dara de legatura dintre cremaliera cu bara de tractiune si drugul de manevrare (bara
de actionare) era data la o parte cu boltul de tractiune in bara de tractiune si bucsa
cazuta pe jos;

e cremaliera cu bara de tractiune de la macazul nr.7 era introdusa in electromecanismul
de macaz, deci era pe pozitia ’directa” iar drugul de manevrare era deplasat pe pozitia
“abatuta’;

Tn opinia personalului chestionat, boltul de tractiune a fost desfacut nainte de producerea
accidentului, deoarece cremaliera de manevrare a macazului nr.7 nu a fost manevrata.

Lipsa sarmei de asigurare a boltului de tractiune si a sigiliului aferent a fost explicata prin
omiterea efectuarii acestor operatii cu ocazia lucrarilor din data de 06.05.2015 sau prin desfacere de
catre persoane neidentificate.

A.3. Ramura Linii

Referitor la activitatea de instruire si de coordonare a activitarii din cadrul secriei de
ntretinere linii L2 Sighisoara

De la inceputul anului 2015 si pana la producerea accidentului au fost efectuate controale la
Districtul L4 Sighisoara in lunile ianuarie si februarie precum si in cursul lunii aprilie 2015 in cadrul
controlului de fond desfasurat de catre Divizia Linii Brasov pe raza de activitate a sectiei ocazie cu
care s-a efectuat verificarea aparatelor de cale aferente statiei CFR Vanatori vizual.

Cu ocazia controalelor efectuate pe zona schimbatorului de cale nr.7 s-au efectuat masuratori
la ecartament, nivel transversal si largime a jgheaburilor la contrasine, acestea incadrandu-se n limitele
instructionale. Nu s-au constatat nereguli privind uzura pieselor metalice, ci doar un numar de 6
traverse necorespunzatoare in cuprinsul schimbatorului, care nu impuneau agravarea restrictiei de
viteza existente sau inchiderea circulatiei trenurilor, considerandu-se ca viteza de circulatie la data
respectiva corespundea starii tehnice a aparatului de cale.

Dupa efectuarea ultimului control din luna aprilie si pana la producerea accidentului,
conducerea sectiei nu a fost informata despre producerea unor uzuri la elementele componente ale
aparatului de cale nr.7.

Restrictia de viteza de 50 km/h a fost introdusa deoarece in capatul X al statiei CFR Vanatori,
in zona schimbatoarelor de cale 1-5 si 3-7, precum si in zona trecerii la nivel de la km 288+333, s-a
constatat o depreciere a starii caii (prisma de piatra sparta colmatata si prindere slabita pe zona
traverselor, precum si deprecierea starii traverselor).

Personalul cu responsabilitati de instruire si de coordonare a activitatii sectiei de ntretinere
linii nu a fost informat despre lucrarile care urmau a se efectua la electromecanismul de macaz nr.7 cu
ocazia lucrarilor de VPA respectiv despre montarea barelor reglabile si nu a avut cunostinta despre
documentatia cu privire la introducerea in exploatare a noilor bare de control reglabile aferente
electromecanismelor de macaz EM5R/EMBSR - 2010.

Cu ocazia instruirilor efectuate, referitor la aparatele de cale sunt cuprinse reglementarile
Instructiei de norme si tolerante pentru constructii si Tntretinerea caii-linii cu ecartament normal nr.
314/1989, capitolul referitor la aparatele de cale si fixatorul de macaz cu cleme, precum si
reglementarile Ordinului nr.33/34/1978 al Directiei Linii si Instalatii, referitor la lucrarile de VPA.
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Referitor la activitatea de intreginere a liniilor si a aparatelor de cale din staria CFR
Vanatori

Tn cadrul reviziei chenzinale se verifica si starea ansamblului de Tnziavorare precum si existenta
pieselor uzate de pe cuprinsul aparatelor de cale.

Cu ocazia efectuarii ultimei lucrari de verificare a partilor ascunse pe schimbatorul de cale nr.7
(din data de 06.05.2015) s-a procedat la verificarea casetelor de inzavorare, urmarindu-se daca acestea
prezentau rupturi, stirbituri si uzuri pronuntate (fara a fi identificate uzuri la umerii casetelor), precum
si la curatirea casetelor de ulei si praf. Tot cu aceasta ocazie, personalul districtului de linii participant
la lucrarile de VPA a asistat alaturi de personalul SCB la reglajul barelor pentru realizarea controlului
electric si mecanic al pozitiei schimbatorului.

De asemenea, a fost examinata inima contraacului si gaurile din inima contraacului ca sa nu
existe fisuri, rupturi sau stirbituri.

La demontarea elementelor constructive ale sistemului de inzavorare de la fixatorul de varf
care s-a facut in colaborare cu personalul SCB, nu s-au constatat vizual, uzuri ale barei de actionare
(drugul de manevrare) in zona gaurii in care se introduce boltul si bucsa pentru asigurarea legaturii cu
bara de tractiune.

Din declaratiile personalului chestionat nu s-a putut stabili daca la ultima lucrare de VPA din
data de 06.05.2015 a fost sau nu necesara folosirea aparatului de sudura.

Personalul din cadrul DEU care a participat la lucrarile de VPA (lacatus si sudor) au avut
sarcina de a ajuta cu sudura personalul SCB, care schimba barele de control si liniarele, in sensul ca
sudorul taia un bolt daca trebuia, iar lacatusul poliza un bolt, daca era necesar.

Nu s-au masurat cotele de la umerii inclinati ai casetelor schimbatorului nr.7.

La ultima revizie TLCT efectuata Tnainte de producerea accidentului (12.05.2015), nu au fost
identificate deficiente pe schimbatorul de cale nr.7 in legatura cu intredeschiderile la varful acelor dupa
manipulari succesive, uzuri ale elementelor constructive ale fixatorului de varf si celui de mijloc,
bolturi iesite din gaurile prin care se asigura legatura ntre diferite bare ale sistemului de Tnzavorare.

Conform declaratiilor date, cu ocazia efectuarii reviziei TLCT din data de 12.05.2015 boltul
care asigura legatura intre bara de tractiune si bara de actionare era in locasul lui normal fara a se
observa ca acesta sa fie ridicat, fiind asigurat cu sarma si sigiliu.

De la data efectuarii lucrarilor de VPA din data de 06.05.2015 si pana la data producerii
accidentului, nu au mai fost efectuate alte verificari pe schimbatorul de cale nr.7 in afara celor din data
de 12.05.2015 cénd s-a efectuat si revizia chenzinala.

Sarcina de montare a boltului de tractiune si a bucsei, 1h cadrul VPA din 06.05.2015 I-a avut
personalul SCB.

Conformdeclaratiilor date la finalul lucrarilor de VPA boltul de tractiune era montat si asigurat.

Referitor la activitatea de revizie tehnica a caii

Ultimele revizii tehnice ale caii in zona producerii accidentului anterior datei de 26.05.2015 au
fost efectuate in datele de 23 respectiv 25.05.2015 fara a fi identificate deficiente in cuprinsul
schimbatorului nr.7 care sa pericliteze siguranta circulatiei, conform declaratiilor date, boltul de
legatura intre bara de actionare a fixatorului si bara de tractiune a electromecanismului fiind la locul
lui asigurat cu sarma.

Personalul care a efectuat aceste revizii nu a constatat si nu a transmis personalului de
conducere a districtului de linii deficiente la schimbatorul de cale nr.7.
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B. Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar
B.1. Ramura tractiune

Referitor la activitatea de deservire si conducere a locomotivelor

Dupa plecarea din statia CFR Sighisoara si pana la producerea accidentului nu au fost
probleme de siguranta circulatiei in remorcarea trenului.

La apropierea de statia CFR Vanatori, intre impiegatul de miscare si mecanicul locomotivei
titulare a avut loc o comunicare referitoare la faptul ca trenul nr.50428 avea parcurs de trecere pe linie
directa cu semnalul de iesire afisand o unitate luminoasa de culoare ,,verde”.

Dupa depasirea trecerii la nivel din capatul X al statiei si parcurgerea unei distante aproximata
la o treime din lungimea trenului, la locomotiva titulara s-au simtit doua reactii scurte ale vagoanelor
din compunere, observandu-se n acelasi timp si o crestere mare a tensiunii in linia de contact. Crezand
ca s-a rupt trenul, mecanicul locomotivei titulare a luat masuri de franare rapida, trenul oprindu-se pe
o distanta de aproximativ 100 m.

Dupa oprirea trenului in urma verificarilor efectuate de seful de tren s-a constatat faptul ca un
vagon din compunere era rasturnat, urmatoarele cinci vagoane erau deraiate. S-a mai constatat faptul
ca partea din fata a trenului se afla pe firul Il de circulatie, iar partea din spate a trenului se afla pe firul
I de circulatie, cu locomotiva impingatoare peste schimbatorul de cale nr.7.

Trenul a circulat cu locomotiva Tmpingatoare care a fost activa la iesirea din statia CFR
Sighisoara, dar la trecerea prin statia CFR Vanatori aceasta era inactiva, urmand a incepe Tmpingerea
dupa trecerea de zona neutra dintre statia CFR Vanatori si halta de miscare Mureni.

Dupa producerea accidentului si oprirea trenului, de zona schimbatorului de cale nr.7 s-au
apropiat un numar de trei persoane Tmbracate in uniforme CFR si veste avertizoare care erau foarte
agitate si care au fost rugate de catre personalul locomotivei Tmpingatoare sa nu se apropie de
schimbator pana la sosirea organelor de ancheta.

La trecerea trenului prin statie, impiegatul de miscare se afla afara, la defilarea trenului.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile 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 Romana 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 Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

Unul din criteriile de evaluare a conformitatii pentru obtinerea autorizatiei de siguranta
feroviara o constituie si cerinta referitoare la ,,Proceduri pentru atingerea standardelor tehnice si
operationale existente, noi si modificate, ori a altor condirii prescriptive” (criteriul L din Anexa Il la
Regulamentul UE nr.1169/2010 privind o metoda de siguranza comuna pentru evaluarea conformitarii
cu ceringele pentru obyinerea autorizayiei de siguranya feroviara).
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Pentru acoperirea cerintei L2 (privind respectarea specificasiilor tehnice, standardelor si
ceringelor relevante pe intreg ciclu de viaga a liniilor n procesele de intrefinere) administratorul
infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA, a intocmit si difuzat procedura operationala cod PO
SMS 0-4.07: ,,Respectarea specificariilor tehnice, standardelor si cerinzelor relevante pe intreg ciclu
de viaza a liniilor in procesele de intrefinere”, in care se precizeaza ca ,.furnizorii interni au produse
furnizate in conformitate cu instrucriile CFR n vigoare” (tabelul 2, pct.5.1).

Reglementarile in baza carora se efectueaza mentenanta fixatoarelor de macaz cu cleme,
inclusiv verificarea si remedierea uzurilor constatate la piesele componente ale fixatoarelor de macaz
cu cleme sunt urmatoarele:

e Caiet de sarcini - PR.2060-0 — Fixatoare de macaz cu cleme actionate cu electromecanisme EM4;

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

¢ STAS 8667-85 - Fixatoare de macaz cu cleme;

¢ Ordinul 33/34/1978 al Directiei de Linii si Instalatii, prin care s-a stabilit periodicitatea lucrarilor
de verificare a partilor ascunse la aparatele de cale (denumite in continuare VPA), precum si
procesul tehnologic al acestor lucrari.

Tn reglementirile existente, mentionate anterior, nu este specificat modul si mijloacele de
verificare a inclinarii i uzurii umerilor oblici ai cutiei de inzavorare.

Tn cadrul lucrarilor de verificare a partilor ascunse (VPA), se executa reparatiile si reglajele
fixatoarelor de varf. Dotarile tehnice ale echipelor care asigura mentenanta fixatoarelor cu cleme, nu
permit realizarea dimensiunilor umerilor casetelor de inzavorare, precum si valoarea inclinarii
prevazuta in “Caietul de sarcini PR.2060-0 — Fixatoare de macaz cu cleme actionate cu
electromecanisme EM4”.

Pentru acoperirea cerintei L3 (procedura privind respectarea specificasiilor tehnice,
standardelor si ceringelor relevante pe intreg ciclu de viaza a instalariilor, echipamentelor, in
procesele de intrefinere) administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA, a intocmit
si difuzat procedura operationala cod PO SMS 0-4.08: ,Respectarea specificariilor tehnice,
standardelor si ceringelor relevante pe intreg ciclu de viaza a instalariilor, echipamentelor, in
procesele de intrerinere”, in care se precizeaza ca ,intrerinerea si repararea instalagiilor SCB se
realizeaza prin lucrari de intrefinere tehnica, R.C., R.K., R.A. Pentru fiecare tip de instalasie lucrarile
se realizeaza conform prevederilor din instrucriile in vigoare si sunt prevazute responsabilitari
distincte pentru tot personalul instruit si autorizat”(alin.1, pct.5.2).

Pentru repartizarea responsabilitatilor lucrarilor comune de verificare a partilor ascunse a
schimbatorilor de cale si a reviziei bianuale (sau anuale) a electromecanismelor de macaz, legislatia
aplicabila este:

- Instructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare si
bloc (SCB) nr.351/1988, aprobata prin OMT nr.1789/1988;

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

- OMT nr.1037/16.05.1990.

Precizam faptul ca OMT nr.1037/16.05.1990 a impus modificarea articolului nr.116 din
Instructia nr.351/1988 si modificarea articolului nr.18, pct.5 din Instructia nr.314/1989 referitoare la:

- asigurarea bunei functionarii a fixatoarelor de macaz cu cleme de la schimbatoarele de cale
centralizate;

- montarea repararea si nlocuirea fixatoarelor de macaz cu cleme de la schimbatoarele de cale
centralizate;

- scoaterea si punerea in functie a fixatoarelor de macaz cu cleme aferente schimbatoarelor de
cale centralizate.
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Prevederile OMT nr.1037/16.05.1990 erau cu titlu experimental si trebuiau realizate pe
parcursul a 6 luni Tncepand cu 01.06.1990. Pana la data producerii accidentului, prin Dispozitia
Presedintelui SNCFR nr.32/22.08.1994, au fost modificate doar prevederile articolului nr.116 din
Instructia nr.351/1988.

Concluzie

Tn cadrul aceleiasi organizatii, respectiv CNCF “CFR” SA, prevederile OMT nr.1037/1990 au
fost respectate doar de structura responsabila cu mentenanta electromecanismelor.

Tn cuprinsul Instructiei nr.351/1988 lucrarile bianuale la electromecanismele de macaz cuprind
operatiuni cu caracter generic si nu de amanunt astfel incat, sa acopere in totalitate cerintele relevante.
Aceste aspecte ale legislatiei conduc la ambiguitati si interpretari in ceea ce priveste respectarea in
cadrul SMS a criteriului L din Anexa Il la Regulamentul UE nr.1169/2010 privind o metoda de
sigurangg comuna pentru evaluarea conformitarii cu ceringele pentru obyinerea autorizariei de
siguranta feroviara. Comisia de investigare a constatat faptul ca, pentru efectuarea lucrarilor de revizii
bianuale la electromecanismele de macaz si verificarea partilor ascunse la schimbatoarele de cale,
exista Tntocmite la nivelul structurii teritoriale al administratorului de infrastructura (SRCF Brasov),
»Prescripgii cadru” prin care se detaliaza modul de executare a acestor lucrari, dar fara o detaliere pe
operatii si responsabilitati. Prin aceste prescriptii sunt stabilite numai masuri de siguranta pentru
tinerea sub control a riscurilor, doar din activitatea de exploatare, aceste trebuind luate:

- pe timpul lucrarilor;

- pe timpul inchiderii de linie;

- pe timpul scoaterii din functie a dispozitivelor de manevrare a macazurilor,
prin stabilirea unor conditii de circulatie si manevra peste zona afectata.

Tn acest sens, pentru lucrarea de transformare a electromecanismelor tip EM5/EM5R 1n
electromecanism tip EM5/EM5R — 2010 s-a avut in vedere si au fost intocmite ,,Instructiuni pentru
inlocuirea setului de elemente de control la electromecanismul tip EM5/EM5R si transformarea
acestuia Tn electromecanism tip EM5/EM5R - 2010”.

Tn conformitate cu prevederile pct.5.1 al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.08, emiterea
indrumatoarelor privind intretinerea tehnica si repararea instalatiilor este responsabilitatea Serviciului
CT din Directia Instalatii si nu al structurii teritoriale a CNCF ,,CFR” SA.

Verificand prevederile procedurilor componente ale SMS comisia de investigare a constatat
faptul ca:
- pentru criteriul L.1 — cerinte de siguranta relevante pentru tipul si amploarea operatiunilor -
nu sunt intocmite proceduri in conformitate cu cerinta impusa prin Anexa Il la Regulamentul
UE nr.1169/2010. Procedura intocmita respectiv PO 0-4.40 nu respecta cerinta;
- pentru criteriile L.2 si L.3 cerintele nu sunt acoperite n totalitate prin proceduri.

Comisia de investigare la verificarea sistemului de management al sigurantei la Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov a constatat lipsa unei proceduri care sa reglementeze modul de
efectuare a verificarii, de catre personalul cu responsabilitati in asigurarea circulatiei in statie (IDM),
a sigiliilor de la bolturile barelor de tractiune la luarea serviciului in primire.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, UNICOM TRANZIT 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 caile ferate din Romania, aflandu-se ih posesia urmaitoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de marfa nr.47 valabila din data de

01.01.2013, cu ultima revizuire la data de 24.04.2015;
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e Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120140012, 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 RO1220140188 - prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de UNICOM TRANZIT SA pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse gi 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 de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament normal
nr.314/1989;

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

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;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2006;

Regulamentul de semnalizare nr.004/2006;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

Instructia de manipulare a instalatiilor de centralizare electrodinamica de tip CR 2 DOMINO si ale
instalatiilor BLA si BAT aferente statiei CFR Vanatori,

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

Instructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc
(SCB) nr.351/1988;

Instructiuni pentru inlocuirea setului de elemente de control la electromecanismul tip EM5/EM5R
si transformarea acestuia in electromecanism tip EM5/EM5R — 2010;

Livret cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov valabil de la 14
decembrie 2014,

Caiet de sarcini - PR.2060-0 — Fixatoare de macaz cu cleme actionate cu electromecanisme EM4;
Specificatia tehnica ST 02/2001, Revizia 01 din 2010;

STAS 8667-85 - Fixatoare de macaz cu cleme;

Ordinul Ministerului Transporturilor nr.1037/16.05.1990.

surse si referinze:

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

fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei
de investigare si reprezentantii Politiei Transporturi;

documentele privitoare la intretinerea liniilor si a instalatiilor SCB puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;

rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului la suprastructura caii;
examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;

chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
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o Stelian Postoaca - Aparate de cale — Contributii la stabilirea starilor de eforturi si de deformatii, ed.
MATRIX ROM Bucuresti, 2007,

nr.3.

C.5.4. Funcrionarea instalariilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalagii

Partile componente ale barei de tractiune conform specificatiei tehnice sunt prezentate in figura

Siguranta Piulita speciala

bara de tractiune

5

»
EEEI;"E Bucsa concentrica
L

Bara de tractiune

N

— Cap bara
Hﬂi ] tractiune

tip T

Bolt bara tractiune

Fig. nr.3 — Bara de tractiune

Dupa producerea accidentului la fata locului s-au constatat urmatoarele:

electromecanismul nr.7 avea unele componente inlocuite (barele de tractiune si
control);

linearul de manevrare a electromecanismului in pozitia ,,in interior” corespunzatoare
ultimei pozitii comandate centralizate ,,pe directa”;

bara de tractiune a electromecanismului legata la linearul de manevrare a acestuia dar
necuplata la bara de actionare a fixatorului de varf-foto nr.22;

barele de control erau montate corespunzator, erau in pozitia corespunzatoare
amplasarii acelor macazului schimbatorului, dand informatia ,,fara control”;

distanta dintre bara de tractiune si bara de actionare era de aproximativ 20 cm;

boltul care asigura legatura intre bara de tractiune a electromecanismului si bara de
actionare a fixatorului de varf se afla in locas in capul barei de tractiune, fara a fi
asigurat cu sarma de @ 4 mm - foto nr.23-24;

bucsa aferenta boltului de tractiune din bara de actionare era cazuta intre traversele pe
care era montat electromecanismul,

barele de tractiune si de actionare, boltul de tractiune si bucsa aferenta nu prezentau
urme de lovire, zgariere sau de fortare;

nu s-au gasit sirma de asigurare de @ 4 mm a boltului de tractiune si nici sigiliul aferent;
au fost gasite 4 bucati sarma de @ 3 mm, una avand lungime de 210 mm iar celelalte
trei fiind rasucite si indoite peste care sunt aplicate sigilii, care la verificare s-a constatat
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ca proveneau de la o lucrare anterioara la electromecanism, ca urmare a desfacerii
barelor de control — foto nr.25;

au fost gasite 4 bucati sirma de @ 4 mm, cu o lungime de 150-160mm, rezultate de la
0 lucrare anterioara — foto nr.25;

0 bucata de sdrma indoita cu lungime de 80 mm si 0 bucata de sdrma de o lungime 200
mm, toate de @ 4 mm, (cele doua bucati cu lungimi diferite prezentadnd urme de mizerie
si rugina), rezultate de la o lucrare anterioara — foto nr.25;

siguranta piulitei speciale a barei de tractiune nu era indoita in partea superioara
impotriva desfacerii — foto nr.29.

@

Electromedcanism =
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Foto nr.24

Tn urma verificarii bucsei aferente boltului de tractiune din bara de actionare si a bucatilor de
sarma ridicate din zona schimbatorului de cale nr.7 efectuata intr-o unitate specializata s-au constatat
urmatoarele:

- bucsa avea urmatoarele dimensiuni:
e diametru exterior = 31,91 mm;
e diametru interior = 24,08 mm;
e lungime = 20,51 mm;
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e grosime = 3,89 mm.
- bucsa este centrica prevazuta cu un canal conic;

ik S

04/06/2015 12:24

Foto nr.25 — Bolul, bucsa si sarmele gasite n zona schimbatorului de cale nr.7

Tn urma verificarii boltului de tractiune gasit in bara de tractiune a electromecanismului de
macaz aferent schimbatorului de cale nr.7, verificare efectuata intr-o unitate specializata, s-au constatat
urmatoarele:

- boltul avea urmatoarele dimensiuni:

e diametru cap = 27 mm;

diametru corp = 23,91 mm;

lungime bolt = 93,06 mm;

lungime cap = 19,56 mm;

lungimea celor doua canale = 70,69 mm;

latimea celor doua canale = 3,7 mm;

diametrul gaura cap = 8,12 mm;

diametru gaura corp (de langa cap) = 8,9 mm;

diametru gaura corp (la 7,2 mm de partea opusa capului) = 5,01 mm.

- boltul prezinta doua canale diametral opuse care pornesc de la cap si trei gauri practicate pe
diametru (una n cap, una in corp la 3 mm sub cap iar cea de atreia la partea opusa capului);

- cele doua canale au n sectiune o forma semicirculara;

- boltul nu prezinta urme de fortare pe suprafata sa si la gauri;

- la partea opusa capului prezinta o tesire la 45 ° de o lungime de 2,5 mm si luciu metalic pe
intreaga circumferinta pe corp Tnainte de tesitura;

- pe corp, in partea opusa capului la o distanta de 48 mm se observa pe o treime din
circumferinta, rizuri, zona care, in cazul unei montari corecte, se afla in contact cu falca
inferioara a barei de tractiune — foto nr.26. Unul dintre rizuri (ultimul dinspre capul boltului)
era in dreptul mijlocului gaurii de @ 5 mm prin care trebuia introdusa sarma de asigurare de
@ 4 mm - foto nr.27;

- pe tija boltului erau urme de lovire cu un corp metalic— foto nr.26;
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Foto nr.26 — Bolrul de la schimbatorul de cale nr.7
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Foto nr.27 — Detaliu rizuri pe suprafasa de contact a bolzului cu falca inferioara a barei de tractiune

Avénd in vedere faptul ca la data de 06.05.2015 s-au efectuat acelasi tip de lucrari si la
schimbatorul de cale nr.11, comisia de investigare a comparat starea de fapt la cele doua schimbatoare,
constatandu-se faptul ca cele doua bolturi de tractiune, care conform documentelor puse la dispozitie,
au fost montate Tn aceeasi zi, prezentau urme de lucru diferite — foto nr.28.

Foto nr.28 — Bolzurile montate in aceeasi zi la doua schimbatoare de cale diferite
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Foto nr.29 — Siguranya piulizei speciale a barei de tractiune de la schimbatorul de cale nr.7

Comisia de investigare considera ca rizurile si loviturile constatate pe boltul bara tractiune nu
puteau sa apara in intervalul 06 — 26.05.2015.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnicd a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Ultimele lucrari executate la schimbatorul de cale nr.7, anterior datei producerii accidentului
au fost lucrari de verificare a partilor ascunse (VPA) la data de 06.05.2015, care s-au desfasurat odata
Cu revizia bianuala a electromecanismului de macaz.

Ultima revizie tehnica a caii s-a efectuat la data de 25.05.2015, fara a se constata deficiente in
cuprinsul schimbatorului de cale nr.7.

La ultima revizie TLCT efectuata Tnainte de producerea accidentului (12.05.2015), nu s-au
identificat deficiente pe schimbatorul de cale nr.7 in legatura cu intredeschiderile la varful acelor dupa
manipulari succesive, uzuri ale elementelor constructive ale fixatorului de varf si celui de mijloc,
bolturi iesite din gaurile prin care se asigura legatura ntre diferite bare ale sistemului de Tnzavorare.

Constatari referitoare la starea liniei si a aparatului de cale dupa producerea accidentului
Macazul schimbatorului de cale nr.7 a fost gasit pe pozitia abatuta, cu acul curb lipit de
contraacul drept, fara a fi inzavorat la fixatorul de varf si la fixatorul de mijloc.

La varful acului drept s-a constatat o lovitura in lungime de 70 mm, precum si urme de frecare
pe suprafata laterala inactiva pe o lungime de 5,28 m, pana in dreptul fixatorului de mijloc. Urmare
aspectarii acestei urme s-a putut observa faptul ca varful acului drept a suferit doua lovituri, prima
dinspre interiorul caii, cea de a doua dinspre contraac — foto nr.30.
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Foto nr.30 — Cele doua urme de lovire pe varful acului drept

La vérful acului curb s-a constatat o urma de lovire de 60 mm lungime — foto nr.31, produsa in
timpul manevrarii necomandate a macazului, fapt ce a facut ca acul curb sa se lipeasca de contraacul
drept si sa asigure circulatia celorlalte roti pe directia ,,in abatere”.

Foto nr.31 — Urma de lovire pe acul curb

Pe partea stanga n sensul de mers al trenului, prima urma de deraiere s-a gasit pe fata talpii
acului, Tntre contraacul curb si acul drept, la distanta de 8,6 m de joanta de varf a schimbatorului.

Dupa aceasta urma, la o distanta de 0,85 m a fost observata o lovitura pe un protap dintre ac si
contraac, cu deformarea acestuia — foto nr.32.
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Foto nr.32

Pe partea dreapta in sensul de mers al trenului, prima urma de deraiere a fost observata intre
acul curb si contraacul drept pe un bulon vertical aflat la distanta de 11,74 m de joanta de varf a
schimbatorului — foto nr.33.
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Foto nr.33

Au fost efectuate masuratori la ecartament si nivel transversal, fara a se constata depasiri ale
tolerantelor admise.

Au fost efectuate verificari cu sablonul de uzura.

Nu s-au constatat uzuri ale contraacului care sa nu permita introducerea calibrului spion de 3
mm in dreptul reperului la verificarea cu sablonul de uzura nr.1.

Nu s-au depistat stirbituri ale acului, care sa permita urcarea buzei bandajului pe sina.
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S-au efectuat urmatoarele masuratori efectuate la macazul propriu-zis al schimbatorului de cale
nr.7:

- deschiderile la varful acelor;

- spatiile dintre talpa acelor si alunecatori;

- diferenta de nivel intre fata de rulare a acului drept, fata de contraacul curb;
- distantele Tntre protapi si inima acului drept.

Tn urma analizarii acestor masuratori, nu s-au constatat depasiri ale tolerantelor instructionale,
care sa nu permita circulatia materialului rulant peste aparatele de cale.

Constatari referitoare la starea casetelor de Thzavorare si a fixatoarelor de varf si de mijloc
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Fig.4

Pentru efectuarea unor masuratori suplimentare, piesele aferente celor doua fixatoare (casetele
de inzavorare, cleme de fixare si barele de actionare) au fost marcate si demontate.

Dupa curatarea pieselor componente ale celor doua fixatoare, s-a procedat la verificarea
dimensionala a cotelor ce sunt in directa legatura cu realizarea inzavorarii.

Cu ocazia verificarilor efectuate s-au constatat urmatoarele aspecte:
1. Bara de actionare a fixatorului de varf

- gaura din bara de actionare a fixatorului de varf (unde se introduce boltul de tractiune si
bucsa aferenta) era ovalizata pe directia de actionare si prezenta pe aceasta directie un umar pe interior,
datorat unei uzuri neuniforme, la o distanta de 21 mm de fata superioara — foto nr.34-35;
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Foto nr.34

Foto nr.35 — Pozigionare umar interior

- diametrele gaurii ovalizate au fost de 33,4 mm pe directia de actionare si de 32,4 mm
perpendicular pe aceasta — foto nr.36, fata de 32 mm cum este prevazut in documentatia tehnica de
referinta (Plansele MLPTAL APTAC Buzau nr.1489-13.1.0/R si nr.1489-13.2.0/R). Astfel, era
depasita toleranta admisa de 1 mm, prevazuta in ,,Caietul de sarcini - PR.2060-0 — Fixatoare de macaz
cu cleme actionate cu electromecanisme EM4”.

- prevederile ,,Caietului de sarcini - PR.2060-0 — Fixatoare de macaz cu cleme actionate cu
electromecanisme EM4” sunt valabile si se aplica si n cazul fixatoarelor de macaz cu cleme actionate
cu electromecanisme de tip EM5, EM5R, EM5R-2010.
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Foto nr.36 - gaura din fixatorul de varf

2. Casetele de Tnzavorare

Toate casetele de inzavorare aveau umerii oblici deformati, valorile cotelor, atat a umerilor
activi cét si a celor inactivi, nefiind cele prevazute in documentatia de referinta (Caiet de sarcini PR.
2060-0, fila 16/71- Cutie de Tnzavorare Pr.1350-1.0/R), cu toate ca au fost incarcati cu sudura pentru
realizarea inaltimii si inclinarii - foto nr.37-42;

Tn fotografiile urmatoare sunt prezentate casetele de Tnzavorare ale fixatoarelor de varf si de
mijloc.

A=y i g

Caseta de Tnzavorare fixator de varf, montata Caseta de Tnzavorére fixator de varf, montata
pe contraacul curb (inzavorare ac drept) pe contraacul drept (inzavorare ac curb)
Foto nr.37 Foto nr.38

43



Caseta de inzavorare fixator de mijloc, montata Caseta de inzavorare fixator de mijloc, montata
pe contraacul curb (inzavorare ac drept) pe contraacul drept (inzavorare ac curb)
Foto nr.39 Foto nr.40

Caxeta de

Casera de inzaverare 3
fmzavorare de la fivataral i
slarnigra )
1 e e mry

i P * i
Foto nr.41 — Caseta de inzavorare de la fixatorul de mijloc partea dreapta sens de mers tren,
montata pe contraacul drept (inzavorare ac curb)
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Foto nr.42— Caseta de Tnzavorare de la fixatorul de mijloc partea stanga in sensul de mers

tren, montata pe contraacul curb (inzavorare ac drept) langa o caseta de inzavorare noua

Tn ceea ce priveste casetele de inzavorare s-au mai constatat urmatoarele:

casetele fixatorului de varf prezentau urme de lovire de ciocan - foto nr.43;

la toate casetele de inzavorére lipseau pofilele de fixare pe casete a placutelor de siguranta
(Tn forma ,,H”);

la toate casetele de Tnzavorare lipseau placutele de siguranta (in forma ,,H”) pentru
Tmpiedecarea desfacerii piulitelor de fixare pe contraace a acestora;

la fixarea casetelor de Tnzavorare de contraace au fost folosite inele resort in locul saibelor
plate;

Foto nr.43
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Constatari referitoare la starea traverselor si a prinderilor dupa producerea accidentului

Au fost analizate vizual traversele din cuprinsul macazului, acestea fiind numerotate incepand
de la 1, de la joanta de varf. S-au constatat urmatoarele:

- traversa nr.1, cu crapaturi in zona prinderilor, cu un tirfon pe interior inactiv, unul lipsa si
unul activ pe exterior n partea stanga a sensului de mers al trenului si de atacare al macazului — foto
nr.44;

- traversa nr.2 (prima din cele doua traverse pe care era montat electromecanismului de
macaz), cu prindere necorespunzatoare pe partea dreapta (partea opusa electromecanismului), cu un
singur tirfon pe partea interioara, iar partea exterioara era putreda si cele doua tirfoane erau inactive —
foto nr.45- 46;

- traversa nr.3 cu prindere completa;

- traversa nr.4, cu crapaturi pe partea exterioara dreapta in sensul de mers al trenului, cu
tirfoane slabite.

¢ b b ' :_' %y

Foto nr.44 — Traversa nr.1
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Foto nr.45 — Traversele nr.2 si 4

Foto nr.46 — Prinderea (tirfoane inactive) la traversa nr.2

Avéand n vedere uzurile constatate la elementele fixatorului de varf (uzurile de la casetele de
inzavorare, uzura gaurii din bara de actionare in care se introduce boltul de tractiune) precum si
intervalul de timp scurs intre data efectuarii lucrarilor de VPA (06.05.2015) si data producerii
accidentului, comisia de investigare considera urmatoarele:

- aceste uzuri depaseau limitele admise si la momentul efectuarii lucrarilor de VPA, deci nu
au aparut in perioada dintre lucrarile de VPA si producerea accidentului;

- uzurile acestor elemente ale fixatorului de varf au constituit un factor de risc pentru
dezlipirea acului drept (lipit) de contraacul corespunzator (contraacul curb) dupa desfacerea legaturii
dintre bara de tractiune a electromecanismului si bara de actionare a fixatorului de varf.
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la vagoane

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate:

legarea vagoanelor, atat intre ele cat si cu mijloacele de remorcare, era corespunzatoare;
vagoanele aveau franele automate si de mana active, in concordanta cu nota de frana ;
schimbatoarele de regim si incarcatura erau in pozitie corespunzatoare, respectiv pe pozitia

Msil;

- nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei, la vagoanele
nederaiate.

Constatari efectuate la vagoanele deraiate:

- pozitionarea pe teren a vagoanelor deraiate este prezentata in fig. nr.5;
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Fig. nr.5 — Schira cu pozitionarea celor 7 vagoane deraiate
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- cele 7 vagoane deraiate sunt inchiriate de catre operatorul feroviar de transport SC Unicom
Tranzit SA de la proprietarii acestora,;

- au fost efectuate constatari ale starii tehnice (verificate caracteristicile tehnice, cotele,
dimensiunile, avariile produse, etc.) la vagoanele deraiate in acest accident feroviar, rezultatele fiind
evidentiate Tn fise tehnice intocmite pentru fiecare vagon in parte, dupa cum urmeaza:

- vagonul nr.31535375459-3, gasit nederaiat dar care prezenta urme de deraiere a osiilor de
la al doilea boghiu in sensul de mers, a fost verificat la data de 28-29.05.2015 in SC Marub SA, nefiind
constatate depasiri ale tolerantelor prevazute in reglementarile privind exploatarea vagoanelor de
marfa. Cu aceasta ocazie a fost efectuata si cantarirea acestui vagon obtinandu-se o greutate totala de
66675 kg (greutatea declarata conform formularului ,,Aratarea vagoanelor” fiind de 68 tone) si
constatandu-se respectarea prevederilor Anexei Il RIV referitoare la repartizarea incarcaturii;

- vagoanele nr.33565423372-5, nr.33565423258-6, nr.33565423368-3, nr.33565423373-3 si
nr.33876735899-1, deraiate de toate osiile, au fost verificate la datele de 09-10.06.2015 in SC Marub
SA, constatandu-se la vagonul nr.33565423372-5 ca ultima osie, in sensul de mers, (gasita la locul
accidentului partial sub vagonul nr.33565423258-6), osie avand numarul 47640 este stramba (distanta
dintre fetele interioare 1364,7), aceasta avand si cea mai subtire buza a rotii dintre osiile acestor
vagoane - 23 mm (22 mm fiind valoarea admisa de Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara si
Instructia nr.250/2005, cuprinse in Tabelul nr.1: Defecte la osiile montate/Mod de tratare, pct.8).
Deformarea acestei osii fiind un efect al acestui accident. Alte depasiri ale tolerantelor prevazute in
reglementarile privind exploatarea vagoanelor de marfa nemaifiind constatate;

- vagonul nr.33565423403-8, deraiat de toate osiile, a fost verificat la data de 25.06.2015 la
Punctul de Lucru Fetesti al SC Unicom Tranzit SA nefiind constatate depasiri ale tolerantelor
prevazute in reglementarile privind exploatarea vagoanelor de marfa.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la vagoane, dupa producerea deraierii, se poate
afirma ca starea tehnica a vagoanelor nu a influentat producerea deraierii.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la locomotive

Locomotiva titulara nr.40-0854-6 a avut dispozitivul de siguranta si vigilenta precum si
instalatia pentru controlul punctual al vitezei sigilate si in stare de functionare. Pozitiile manetelor
corespunzatoare instalatiei INDUSI si a regimului de fréanare erau in pozitia ”M”, conform cu trenul
remorcat, iar instalatia de radio — telefon functiona corespunzator.
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Ultima revizie planificata de tip RT a fost efectuata in data de 05.05.2015 la MULTIMODAL
(VTR) Ploiesti, iar ultima revizie intermediara si revizia echipamentelor de inalta tensiune de pe
acoperis au fost efectuate in data de 22.05.2015 la Depoul Suceava.

Locomotiva impingatoare nr.47-6531-9 a avut dispozitivul de siguranta si vigilenta in functie
si sigilat. Instalatia pentru controlul punctual al vitezei era sigilata si izolata in conformitate cu
prevederile instructionale in vigoare avand n vedere pozitia locomotivei la tren. Pozitiile manetelor
corespunzatoare instalatiei INDUSI si a regimului de franare erau in pozitia "M”, conform cu trenul
remorcat, iar instalatia de radio — telefon functiona corespunzator.

Ultima revizie planificata de tip R2 a fost efectuata in data de 21.04.2015 la Sectia de Reparatii
Locomotive din cadrul Depoului Brasov, iar ultima revizie intermediara si revizia echipamentelor de
nalta tensiune de pe acoperis au fost efectuate in data de 19.05.2015 la Depoul Brasov.

C.5.4.5. Date constatate cu privire la activitatea de migcare

Tn statia CFR Vanatori, programul impiegatilor de miscare este de 12 ore, 07:00-19:00
respectiv 19:00-07:00. Conform documentelor puse la dispozitie, schimbul de personal se face la orele
06:30 si 18:30.

Tn conformitate cu prevederile Fisei de post, impiegatul de miscare se prezinta la serviciu

......

personalului, instruirea SSM, prelucrare de ordine si dispozitii, ihregistrand in Registrul Unic de Cai
Libere Comenzi si Miscare (RUCLCM) ora prezentarii.

La inceperea turei de serviciu din 25/26.05.2015 cand s-a produs accidentul, verificarea
instalatiilor s-a facut intre orele 17:41-18:22, conform reglementarilor in vigoare, iar in dimineata zilei
de 26.05.2015 verificarea a inceput la ora 06:20 dupa producerea accidentului.

Tn cadrul Regulamentului nr.005/2005, Anexa nr.10 din Instructia nr.351/1998 precum si in
Instructia de manipulare a instalatiilor SCB din statia VVanatori este prevazuta obligativitatea verificarii
de catre IDM la luarea serviciului in primire a sigiliilor (plumburilor) de control de la bolturile de
tractiune si control ale electromecanismului de macaz.

Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov nu a putut pune la dispozitie prevederi clare si de
amanunt prin care sa fie stabilit modul de efectuare a acestor verificari, cu ocazia actiunii de investigare

-

aceste verificari prin ridicarea capacului de protectie a barei de tractiune.

C.5.4.6. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Conform proceselor verbale incheiate cu ocazia citirii si interpretarii inregistrarilor instalatiilor
de Tnregistrare a vitezelor de la cele doua locomotive de remorcare a trenului, s-a constatat faptul ca
viteza trenului a fost corespunzatoare cu cea impusa de livretul de mers si Buletinul de Avizare a
Restrictiilor de viteza decada 21-31 mai 2015 valabil pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. In
momentul producerii accidentului, viteza trenului a fost de 45 km/h, trenul aflandu-se pe o limitare de
viteza de 50 km/h (intre km.289+300 - 288+423 - 288+300, in sensul de mers al trenului).

Tn fig.6 corespunzitoare benzii de vitezometru a locomotivei titulare dilatata la scara 20:1 au
fost marcate urmatoarele pozitii ale cursoarelor dinspre stanga spre dreapta:

- primul cursor (culoare verde) — momentul trecerii locomotivei peste schimbatorul de cale
nr.7, viteza trenului fiind de 45 km/h;

- al doilea cursor (culoare rosie) — momentul trecerii vagonului pozitia 24 peste schimbatorul
de cale nr.7 (momentul producerii accidentului), viteza trenului fiind de 46 km/h;

- al treilea cursor (culoare albastra) — momentul opririi trenului dupa producerea accidentului
si efectuarea franarii rapide:
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Fig. nr.6

Urmare interpretarii diagramelor CEL (consum de energie electrica) la cele doua locomotive
de remorcare ale trenului s-a constatat faptul ca la momentul producerii accidentului locomotiva
titulara nr.40-0854-6 a functionat in regim de tractiune, iar locomotiva impingatoare nr.47-6531-9 era
inactiva Tn remorcarea trenului functionand doar serviciile auxiliare. Conform acelorasi diagrame,
locomotiva impingatoare a avut un consum de energie fiind activa doar in jurul orei 06:00 la plecarea
din statia CFR Sighisoara, fapt confirmat si de mecanicul locomotivei cu ocazia efectuarii chestionarii.

C.5.5. Interfaga om-masindg-organizatie

Interpretarea lantului cauzal al accidentului feroviar produs in data de 26.05.2015 in statia CFR
Vanatori este dificil de realizat din punct de vedere cronologic. Tn sistemul cauzal al producerii acestui
accident pot fi identificate cauze organizationale, care tin de cadrul de reglementare a activitatii de
mentenanta, respectiv de definirea insuficienta a atributiilor membrilor echipelor de lucru in activitatile
comune L-CT la lucrarile de Tntretinere a fixatoarelor de macaz cu cleme si a electromecanismelor de
macaz de la schimbatoarele de cale centralizate electrodinamic. Tn acest context nu au fost desemnate
clar sarcinile de lucru ale fiecarui membru al echipeli, ceea ce a facut ca la nivel individual sa fie dificila
asumarea responsabilitatii pentru o anumita actiune. O astfel de situatie determina dezorganizare in
cadrul echipei si ar fi putut conduce la omiterea anumitor secvente din sarcina de lucru. Pe de alta
parte, aceasta face posibila aparitia unei atitudini necorespunzatoare, de insuficienta implicare fata de
situatia de munca, diminudnd comportamentul de verificare si control al fiecarui operator uman.

Un alt aspect constatat la chestionarea personalului de miscare din statia CF a pus in evidenta
faptul ca nu exista proceduri de lucru privind modul de verificare al existentei sigiliilor de la bolturile
de tractiune ale electromecanismelor de macaz. Aceasta a condus la efectuarea necorespunzatoare a
actiunii de verificare de catre IDM, fara a se proceda la ridicarea capacului de protectie a barei de
tractiune, fapt ce a impiedicat o observare corecta a sigiliilor de asigurare. Faptul ca nu exista o definire
clara a sarcinii de lucru a permis operatorului uman sa indeplineasca sarcina in mod simplificat
eliminand astfel posibilitatea de a proteja sistemul socio-tehnic.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii rezultate Tn urma probelor si testelor efectuate la instalariile de centralizare
a schimbdtorului de cale

Pentru verificarea pozitiei in care a fost gasit boltul dupa producerea accidentului, respectiv in
locasul corespunzator din bara de tractiune, comisia de investigare a efectuat mai multe probe, dupa
cum urmeaza:
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e cu un bolt nou si 0o bucsa noua montate, s-a manevrat macazul intr-o pozitie
intermediara, s-a ridicat boltul (cu bucsa montata) pana la nivelul inferior al falcii de sus al capului T
al barei de tractiune pentru eliberarea barei de actionare a fixatorului de varf si a bucsei aflata in
aceasta. S-a manevrat din pozitia intermediara catre pozitia de ,,PLUS”. S-a constatat ca bucsa a ramas
n locasul ei din drug, boltul a cazut complet in orificiul de montare din bara de tractiune iar bara de
tractiune a cazut spre sol fiind rigidizata in legatura liniarului de manevrare — foto nr.47-50.

T g
Boltukcidie

Foto nr.47- bolyul ridicat pana la nivelul inferior al falcii de sus al furcii barei de tractiune pentru
eliberarea barei de acrionare a fixatorului de varf si a bucsei aflata in aceasta

L

Foto nr.48- manevrarea din pozitia intermediara catre pozitia de ,,PLUS”, bolsul este inca in partea
superioara a furcii barei de tractiune

51



Foto nr.49- manevrarea din pozisia intermediara catre pozigia de ,,PLUS™, bara de tractiune se
departeaza de bara de acrionare si bolgul Tncepe sa coboare

o

Foto nr.50- bolzul a cazut complet in orificiul din bara de tractiune iar bara de tractiune a cazut
spre sol

o laprobele efectuate cu boltul si bucsa care au fost gasite la fata locului dupa producerea
accidentului, s-a constatat faptul ca bucsa nu statea singura in bara de actionare ntrucat avea un
diametru mai mic decat orificiul corespunzator si cadea pe sol.

e s-a ridicat boltul cu bucsa montata, mai usor decat cu boltul nou si bucsa noua, cu
ajutorul unui dorn folosit ca parghie, macazul fiind in pozitia de ,PLUS”, inzavorat cu control. Tn
momentul eliberarii bucsei si implicit a barei de actionare a fixatorului de varf fara a fi manevrat, bara
de actionare s-a departat de drug circa 4 cm, electromecanismul a iesit din control si fixatorul de varf
s-a stabilit intr-o pozitie intermediara fara nicio asigurare a acelor.
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Comisia de investigare a mai efectuat si verificarea modului in care boltul barei de tractiune
poate fi scos din locasul corespunzator daca este asigurat, astfel:

e cu o dalta s-ataiat sarma de asigurare (@ 4 mm diametru), scoaterea acesteia dupa taiere
efectuandu-se cu ajutorul unui patent taindu-se inca o data sarma cu dalta l1anga orificiul de prindere —
operatia a durat cca 70 secunde;

e deoarece boltul nu a putut fi scos cu mana, cu ajutorul unui dorn folosit ca parghie
boltul a fost tras in sus cu dificultate pana la scoaterea completa — operatia a durat cca 20 secunde;

Referitor la deplasarea pe verticala (iesire) a boltului barei de tractiune ce asigura legatura
dintre aceasta bara si bara de actionare, comisia de investigare a considerat ca nu a mai fost necesara
efectuarea unor teste prin care sa se verifice modul si timpul de ridicare a acestuia, introdus partial sau
complet in locasul corespunzator, considerand ca acest lucru a fost demonstrat anterior, avand in
vedere prevederea instructionala prin care asigurarea cu sarma de @ 4 mm a boltului este obligatorie.

Se mentioneaza faptul ca prin asigurare se realizeaza impiedicarea desfacerii sau deplasarii
elementelor asamblate ale unui sistem tehnic.

De asemenea, avand in vedere faptul ca la locul producerii accidentului nu s-a constatat faptul
ca sarma de @ 4 mm cu sigiliul aferent care ar fi trebuit sa asigure boltul barei de tractiune s-ar fi rupt
datorita eforturilor la care ar fi fost supusa, comisia de investigare a considerat ca nu a fost necesara
efectuarea unor teste suplimentare care sa demonstreze ca eforturile produse sunt prea mari pentru
acest diametru al sdrmei, situatie care ar fi impus in final, emiterea unei recomandari de siguranta.

Precizam totodata faptul ca in cazul in care s&rma s-ar fi rupt, pentru ca boltul sa poata iesi din
locas, aceasta ar fi trebuit sa se rupa Tn doua locuri, cu urme de fortare la gaura de jos a boltului, ceea
ce nu s-a constatat in acest caz.

Comisia de investigare a concluzionat ca, lipsa asigurarii cu s&rma de @ 4 mm a boltului barei
de tractiune, a permis iesirea acestuia din legatura rigida intrerupand lantul cinematic de asigurare a
fixatorului de varf pentru pozitia extrema a macazului.

C.6.2. Concluzii rezultate Tn urma verificarilor efectuate la schimbatorul de cale nr.7 si la
suprastructura caii

Tn figura urmatoare este prezentata pozitia normala in care trebuia sa fie Tnzavorat macazul
nr.7, precum si elementele componente ale fixatorului de macaz centralizat electrodinamic.
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Fig.7 — Schimbatorul de cale nr.7 —liniarul de manevrare care impreunda cu bara de manevrare
alcatuiesc bara de tractiune, face legatura prin intermediul bolrului barei de tracriune, intre
electromecanism si bara de actionare a fixatorului de varf cu cleme.

Constatarile efectuate de comisia de investigare si consemnate in capitolul C.5.4.2. Date
constatate cu privire la linie referitoare la uzurile elementelor componente ale fixatoarelor de varf si
de mijloc si la starea traverselor din zona fixatorului de varf conduc la concluzia ca starea

suprastructurii caii a constituit un factor care a favorizat dezlipirea acului initial lipit de contraacul
corespunzator.

C.6.3. Concluzii rezultate in urma verificarilor efectuate la materialul rulant

Starea de fapt constatata de comisia de investigare conduce la concluzia ca nu au existat elemente
ale materialului rulant care sa produca in mod accidental o manevrare prin fortare a macazului din

A

pozitia ” directa’” in pozitia ’abatere”.
C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii feroviare si a materialului rulant implicat, a documentelor puse la dispozitia comisiei de
investigare, a probelor efectuate, a modului de manifestare precum si a marturiilor salariatilor
implicati, se poate concluziona ca accidentul s-a produs in urmatoarele conditii:

- laintrarea trenului de marfa nr.50428 in statie, schimbatorul de cale nr.7 se afla in pozitia
cu acces, cu control electric pe pupitrul de comanda din biroul de miscare, catre firul Il de
circulatie Tn directia VVanatori-Mureni, cu trecere pe linia Il directa din statie;

- cele 37 vagoane din compunerea trenului erau incarcate, media tonajului brut al vagoanelor
avand valoarea de 63 t;

- In timpul trecerii trenului peste schimbatorul de cale nr.7 s-a produs deraierea vagonului
nr.33565423372-5 al 24-lea din compunere, datorita deszavorarii si deplasarii acelor
macazului propriu-zis al schimbatorului;
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deszavorarea si deplasarea acelor macazului s-a produs in conditiile iesirii boltului din
cuplajul dintre bara de tractiune a electromecanismului si bara de actionare a fixatorului de
varf (bolt bara tractiune);

iesirea boltului bara tractiune s-a produs datorita lipsei asigurarii acestuia cu sarma de @ 4
mm. Mentionam faptul ca, la fata locului, nu au fost gasite sarma de asigurare, care ar fi
trebuit sa Tmpiedice iesirea acestuia (ca element asamblat al unui sistem tehnic) si nici
sigiliul de control ce trebuia aplicat pe aceasta;

explicatia producerii acestui lucru este confirmata de constatarile facute de comisia de
investigare la boltul gasit la schimbatorul de cale nr.7 prezentate in cap. C.5.4.1. Date
constatate cu privire la instalayii;

iesirea completa a boltului bara tractiune din cuplaj produsa sub influenta socurilor si
vibratiilor induse de materialul rulant in circulatie, amplificate de starea necorespunzatoare
a prinderilor contraacelor de traverse, a dus la intreruperea lantului cinematic de asigurare
a fixatorului de varf pentru pozitia extrema a macazului (acul drept lipit de contraacul curb
si Tnzavorat);

dupa intreruperea lantului cinematic de asigurare a fixatorului de varf pentru pozitia
extrema a macazului, in sistemul de forte care actiona in schimbatorul de cale, cuplul de
retinere a fixatorului de varf transmis de motor la bara de actionare a electromecanismului
a devenit nul;

forta remanenta din schimbatorul de cale, in conditiile anularii cuplului de retinere, pe
fondul uzurilor existente la fixatorul de varf, a starii tehnice a caii (descrise la cap C.5.4.2.
Date constatate cu privire la linie), si a socurilor transmise de materialul rulant in circulatie,
a favorizat:

o deszavorarea acului lipit de contraacul corespunzator din caseta de Tnzavorare,
urmata de

o Tintredeschiderea acului drept fatd de contraacul curb cu o valoare care a permis
lovirea varfului acestuia dinspre interiorul caii de buza unei roti — foto nr.35

datorita socului primit si a vibratiilor existente distanta dintre ac si contraac s-a marit,
favorizand o noua lovire a acului de o alta buza de roata (a primei osii a vagonului nr.24).
Aceasta roata a circulat in aceste conditii ruland printre ac si contraac pana in punctul in
care valoarea ecartamentului caii a depasit valoarea ecartamentului osiei provocand
deraierea primului boghiu al vagonului pozitia nr.24 — foto nr.36;

ca urmare a loviturilor transmise acului drept de catre rotile deraiate ale primului boghiu a
vagonului pozitia nr.24 s-a produs manevrarea macazului propriu-zis al schimbatorului nr.7
in pozitie ”” pe abatere”, fara inzavorarea acului curb de contraacul drept;

in consecinta, al doilea boghiu al vagonului nr.24 si celelalte vagoane din compunerea
trenului au circulat pe directia ,,in abatere™, cu iesire de la linia I11 pe firul I de circulatie
—foto nr.51.
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Avand n vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare considera ca intreruperea
lantului cinematic de asigurare a fixatorului de varf pentru pozitia extrema a macazului nr.7 (acul drept
lipit de contraacul curb si Tnzavorat), cumulata cu starea tehnica a suprastructurii ciii si cu uzurile
existente la fixatorul de varf al acestui macaz au determinat producerea accidentului feroviar.

C.7. Cauzele accidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie deszavorarea si deplasarea acelor
macazului nr.7 in timpul trecerii trenului nr.50428 peste schimbatorul de cale nr.7, ca urmare a
desfacerii cuplajului si ntreruperea lantului cinematic dintre electromecanismul de actionare a
macazului propriu-zis si fixatorul de varf al schimbatorului de cale nr.7. Acest lant cinematic avea
rolul de a realiza manevrarea, blocarea si asigurarea pozitiei acelor macazului conform parcursului
comandat.

Factorii care au contribuit la deszavorarea si deplasarea acelor macazului centralizat a

schimbatorului de cale nr.7, au fost:

- lipsa asigurarii boltului barei de tractiune aferenta electromecanismului de actionare a
macazului nr.7 (componenta a lantului cinematic dintre electromecanism si fixatorul de
varf al schimbatorului de cale nr.7), anterior trecerii trenului nr.50428 peste acest
schimbator de cale, pentru impiedicarea iesirii acestui bolt din orificiile cuplajului dintre
capatul barei de tractiune a electromecanismului de macaz si bara de actionare a fixatorului
de varf;

- uzurile elementelor componente ale fixatoarelor de varf si de mijloc corespunzatoare
schimbatorului de cale nr.7 peste cotele admise, prevazute de documentatia tehnica de
referinta;

- stareatehnica necorespunzatoare a traverselor speciale de lemn din zona fixatorului de varf,
care nu permiteau strangerea tirfoanelor necesara fixarii de traverse, a placilor metalice cu
alunecatori.
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C.7.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente.

C.7.3. Cauza primara

Cauzele primare ale producerii acestui accident au fost lipsa din cadrul de reglementare

specific a unor prevederi detaliate referitoare la :

sarcinile si responsabilitatile personalului responsabil cu intretinerea liniilor (personalul L) si
ale personalului responsabil cu intretinerea instalatiilor CT (personalul CT), in cadrul lucrarilor
executate Tn comun, pentru asigurarea mentenantei fixatoarelor de macaz cu cleme si a
electromecanismelor de macaz de la schimbatoarele de cale centralizate electrodinamic;
modul si mijloacele de verificare a inclinarii umerilor oblici ai cutiei de Tnzavorare si a
tolerantei prevazuta in documentatia tehnica de referinta;

atributiile si responsabilitatile fiecarei persoane din compunerea unei echipe care asigura
mentenanta electromecanismelor de macaz (echipa CT).

C.8. Observarii suplimentare
Cu ocazia desfagurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele constatari privind unele

deficiente si lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului:

- lipsa din cadrul de reglementare a unor prevederi clare si de amanunt referitoare la activitatea
de verificare a existentei sigiliilor de control de la bolturile de tractiune si control ale
electromecanismelor de macaz desfasurata de personalul din ramura trafic cu responsabilitati
n siguranta circulatiei;

- la fixarea casetelor de Thzavorare de contraace au fost folosite inele resort in locul saibelor
plate;

- locomotiva titulara nu avea in dotare oglinzi retrovizoare pe partea mecanicului ajutor la
ambele posturi.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Accidentul produs in circulatia trenului de marfa nr.50428 s-a datorat desfacerii cuplajului

dintre capatul barei de manevrare a electromecanismului de macaz si bara de actionare a fixatorului de
varf, ca urmare a lipsei asigurarii boltului barei de tractiune din acest cuplaj, anterior trecerii trenului
peste macazul centralizat al schimbatorului de cale nr.7.

Avand in vedere constatarile comisiei de investigare a acestui accident feroviar, Agentia de

Investigare Feroviara Romana recomanda Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana sa asigure
urmatoarele:

1. Completarea cadrului de reglementare referitor la verificarea si executarea
lucrarilor de mentenanta la fixatoarele de macaz cu cleme si a electromecanismelor
de macaz de la schimbatoarele de cale centralizate electrodinamic in comun de
echipe L si CT, cu precizarea atributiilor si responsabilitatilor pentru fiecare
specialitate n parte.

2. Stabilirea unor masuri tehnice pentru securizarea procesului de intretinere, care sa
excluda posibilitatea demontarii cuplajelor barelor de tractiune si control de catre
persoane neautorizate.

3. Completarea sistemului de management al sigurantei al CNCF,,CFR” SA cu
proceduri referitoare la executarea lucrarilor de revizii bianuale la
electromecanismele de macaz si a lucrarilor de verificare a partilor ascunse ale
schimbatoarelor de cale n echipe L si CT prin care sa se stabileasca repartizarea
sarcinilor personalului si responsabilizarea acestuia pentru executarea lor.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite, Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport SC
UNICOM TRANZIT SA.

* *
Membrii comisiei de investigare:

e Sever PAUL - investigator principal
e Doru Catalin TOADER - membru

e Bogdan NASTASIE - membru

e Mitu-Costel AFANASE - membru

o Stefan CIOCHINA - membru

e Madalina Elena CIOBANESCU - membru

e Florentina BEZNEA - membru

58



