AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunaragire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 06.02.2016, in jurul
orei 00:53, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, pe sectia de circulatie Deda-
Dej Triaj-Jibou-Baia Mare-Satu Mare, linie simpla neelectrificata, In Hm Letca, prin deraierea a 10
vagoane din compunerea trenului de marfa nr.42691 apartinand operatorului de transport feroviar
Societatea Nationald de Transport Feroviar de Marfa ,,CFR Marfa” SA.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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neelectrificata, in Hm Letca, prin deraierea a 10 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.42691
aparginand operatorului de transport feroviar Societatea Nationald de Transport Feroviar de Marfa
,,CFR Marfa” SA.



MINISTERUL TRANSPORTURILOR

AGIFERD

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 06.02.2016,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cale Ferata Cluj,
sectia de circulatie Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia Mare-Satu Mare,
in Hm Letca

Raport de investigare edigie finala
02 februarie 2017



CUPRINS

Pag.
ALPREAMBUL.....co et ettt e et b e et eb et e e 3
AL TNEFOUUCETE ... ettt ettt e ettt bttt eb bt b e s e bt et e b eb e e beasbean e neen 3
A.2. ProCeSUl INVESTIGAIEE. .....civeiitiee ettt ettt e e bbbt 3
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE.........ccooiiee e 3
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE ...ttt et bt 6
C.1. Descrierea aCCideNtUIUL..........coui it e 6
C.2. Circumstangele acCidentulUi...........ccc.cooiiiiiiiiiiii 8
C.2.1. Parfile IMPICALE........ooeiiiieieee ettt 8
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenulul..........cccoooir i 8
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului 8
2.3 L LNEE cot ittt et e e e e e 8
C.2.3 2. INSTAIALIT vt vvvees e e e e e e et e e e 10
C.2.3.3. LOCOMOLIVA ...ttt et e e et e ettt e et e ae e e e 10
C.2.3. 4. VAQOANE ...t ittt et et ettt et et et et e e e e e e 10
C.2.4. Mijloace de COMUNICATIE.........cceieeeiieetie ettt ettt sr e eb e se e 12
C.2.5. Declangsarea planului de urgenfa feroviar...........cocooeinienie e 12
C.3. Urmarile aCCIdeNtUIUL......cc.ooviiee et e 13
C.3.1. Pierderi de viefi OMENEStE ST FANI L.....cuiiiiiieie it 13
C.3.2. PagUuDe MAteriale..........ooiuiieiiiiiiie et et 13
C.3.3. Consecingele accidentului Tn traficul feroviar............cccovieiiiin e 13
C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediulUl..........c.ooeiiiiiniiie s 13
C.4. CIrcumstanfe EXIEITIE..........ccciuiuieii et b e s 14
C.5. Destasurarea INVESTIJAICI..........cveiviiieeceeertie ettt sr et sbe e sr e e ns 14
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat...........c.cccoiiiiiii e, 14
C.5.2. Sistemul de management al SIQUIaNZET.........cooeiiiiiiie i 15
C.5.2.1. Organizasia cadru si modul in care sunt date si aduse la ndeplinire
OFOINEIE L. e e e e e e et 15
C.5.2.2. Ceringele de personal si modul de aplicare al acestora ....................oc... 17
C.5.2.3. Rutine pentru controale si audituri interne, precum si rezultatele acestora 18
C.5.2.4. Interfasa dintre diferigii actori implicayi in infrastructurd ....................... 19
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare...........ccoocoveeveinennenes 19
C.5.4. Funcrionarea instalariilor tehnice, infrastructurii si @ materialului rulant............ 20
C.5.4.1. Date constatate cu privire 1a lni€.........cccovi i 21
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalagiile feroviare.............ccoceoeiiiiininns 29
C.5.4.3.Date constatate la funcrionarea materialului rulant si a instalatiilor
tENNICE AlE ACESTUIA. ... et e 29
C.5.4.3.1. Constatari cu privire la locomotive .............ccocoieviiiiiiie.. 29
C.5.4.3.2. Constatari cu privire lavagoane ............ccooeeeeeeeivviviieneeiee.. 30
C.6. ANALIZA $1 CONCIUZIT...cuveiiiiciieie ettt anees 34
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii Cail.............cc.cevvvunivvnennnnnn 34
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare ...............ccooceiiiinn 38
C.6.3. Analiza modului de producere @ acCidentulUi..........cccocuvreieiii i 38
D. CAUZELE ACCIDENTULUL...ocoiiti ittt et e e 39
D.1. CAUZA IFBCLA ...vvee ettt ettt et e et ee bbbt et e 39
D.2. CaUZE SUDIACENTE ...ttt ettt ettt ettt es bbb e 39
D.3. CAUZE PIIMANE ..ttt ettt ettt bbbt s e bt b e er e e bt ebb et ees e sbe s 39

E. RECOMANDARLI ..o eeeeeeeeee e ee e er e e es et et e e ee et et et e e s e e s et et et et e esstesereenererseeeereseaens 40



1. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana-AGIFER, denumita in continuare AGIFER,
desfagoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumita in continuare Legea privind siguranga feroviara, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe
caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

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

Avéand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
Companiei Nationale de Céi Ferate ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionala de Céai Ferate Cluj, referitoare la accidentul
feroviar produs la data de 06.02.2016 pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Cluj,
sectia de circulatie Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia Mare-Satu Mare, intre statiile CFR Dej Calatori si Jibou,
in Hm Letca prin deraierea a zece vagoane din compunerea trenului de marfa nr.42691 apartinand
operatorului de transport feroviar Societatea Nationald de Transport Feroviar de Marfa ,,CFR Marfa”
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 general al AGIFER, a decis
deschiderea unei actiuni de investigare si a numit comisia de investigare.

Astfel, prin decizia nr.189 din data de 08.02.2016 a Directorului General al AGIFER, a fost
numita comisia de investigare. Din motive obiective care au facut necesara modificarea comisiei de
investigare, a fost emisa NOTA nr.1110/685 la data de 08.12.2016, comisia care a finalizat investigatia
fiind urmatoarea:

a. Cristian GROZA - investigator principal;
b. Vladimir MACICASAN - membru;
c. Alin Sorel RADOVICI - membru;
d. Mitu-Costel AFANASE - membru.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 06.02.2016, ora 00:53, in capdtul X al Hm Letca, la km 98+985, peste joanta
mecanicd de pe firul stang al liniei CF, in sensul de deplasare a trenului de marfd nr. 42691, s-a produs
deraierea celui de-al 6-lea vagon de la locomotiva.



Trenul a circulat cu acest vagon in stare deraiata aproximativ 80 m, iar dupa trecerea peste
aparatele de cale nr.1 si nr.3 din capatul X al Hm Letca s-a produs deraierea, inclinarea, rasturnarea
(dupa caz) a urmatoarelor noua vagoane pe o distanta de aproximativ 70 m. Ca urmare a acestui fapt, s-
a produs decuplarea aparatului de legare dintre vagonul al 5-lea si al 6-lea, iar cele doua locomotive si
primele 5 vagoane au circulat franate oprindu-se in dreptul cladirii statiei Letca.

Hm Letca se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Cluj, sectia de
circulatie Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia Mare-Satu Mare.

Linia CF dintre Hm Letca si punctele de sectionare vecine, Hm Rastoci si Hm Cuciulat, este
simpla si neelectrificata.

S-a retinut ca Tnainte de producerea accidentului feroviar, vagoanele implicate in acesta erau
incércate cu sare, iar ruta de deplasare se afla pe relagia Dej Triaj - statia de frontiera Valea lui Mihai.

Urmarile accidentului

suprastructura caii

Suprastructura caii a fost afectata pe o distantd de 150 m prin deteriorarea elementelor
constructive ale acesteia (sine, traverse normale, piese metalice ale aparatelor de cale, traverse speciale
pentru aparate de cale, material metalic folosit pentru fixarea sinelor de traverse, etc.).

materialul rulant
Au fost grav avariate 11 vagoane din compunerea trenului nr.42691, dupa cum urmeaza:

vagonul nr.33870821210-9 (al 6-lea din compunerea trenului);
vagonul nr.33870821104-4 (al 7-lea din compunerea trenului);
vagonul nr.33870821347-9 (al 8-lea din compunerea trenului);
vagonul nr.33870821355-2 (al 9-lea din compunerea trenului);
vagonul nr.33870821328-9 (al 10-lea din compunerea trenului);
vagonul nr.33870821015-2 (al 11-lea din compunerea trenului);
vagonul nr.33870821398-2 (al 12-lea din compunerea trenului);
vagonul nr.33870821076-4 (al 13-lea din compunerea trenului);
vagonul nr.33870821342-0 (al 14-lea din compunerea trenului);
vagonul nr.33870821370-1 (al 15-lea din compunerea trenului);
vagonul nr.33870821334-7 (al 16-lea din compunerea trenului).

instalatiile feroviare
Au fost distruse doud semnale luminoase si tronsonul de cabluri SCB, pichetii si distribuitorii
din zona aparatelor de cale nr.1 si nr.3.

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

perturbatii Tn circulatia feroviara
Urmarile accidentului au avut efecte si in traficul feroviar prin:
- Intarzierea unui numar de 48 de trenuri cu un total de 667 minute;
- anularea unui numar de 24 trenuri.




Cauzele si factori care au contribuit

Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie lovirea de catre roata celui de-al 6-lea
vagon din compunerea trenului a unei parti din cuponasul de sina introdus Tn rostul de dilatatie dintre
panoul tampon PT1 si panoul tampon PT2 al tronsonului de CFJ, firul stdng in sensul cresterii
kilometrajului, urmata de escaladarea ciupercii sinei de catre roata vagonului.

Sub efectul fortelor dinamice transmise de materialul rulant, cuponasul de sina s-a rupt in doua
parti, partea superioara, datorita socurilor primite de la rotile materialului rulant, a sarit in plan vertical
si a fost lovita de roata din partea stanga a celui de al 6-lea vagon, fapt ce a determinat deraierea
acestuia si antrenarea in deraiere a celorlalte 10 vagoane.

Factori care au contribuit

Tratarea superficiala a modului de alcatuire a ansamblului ,,joanta”, de la km 98+985 din partea
stanga a sensului de mers al trenului, dintre primul si cel de al doilea panou tampon de la capatul zonei
de respiratie a tronsonului de cale fara joante, care nu a tinut cont de faptul ca punctul de la km 98+985
trebuia tratat ca un punct slabit, pentru care ar fi trebuit sa se emita conditii prin care sa se reglementeze
modul de realizare a circulatiei feroviare.

Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale acestui accident feroviar sunt:

Neprogramarea si nerealizarea lucrarilor de rectificare a rosturilor de dilatatie pe portiunea de
linie implicata in accident, lucrari care se impuneau a fi executate datorita rosturilor de dilatatie ale
caror valori erau Tn afara tolerantelor admise.

Nerespectarea prevederilor art.10F, pct.1 din Instrucyia de norme si tolerange pentru constructia
si intreginerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitoare la masurile care trebuie luate
pentru asigurarea sinelor contra-fugirii.

Nerespectarea prevederilor Instructiei pentru alcétuirea, intrezinerea si supravegherea cdii fara
joante nr.341/1980, referitoare la dimensiunile panourilor tampon de la capetele zonelor de respiratie
din cuprinsul tronsoanelor de cale fara joante si a rosturilor de dilatatie adiacente acestora.

Cauze primare
1. Neidentificarea ca pericol si netinerea sub control a riscurilor legate de mentinerea in exploatare
a unor rosturi cu valori peste tolerantele admise.

2. Nerespectarea prevederilor din Procedura operationala cod: PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesele de intretinere”, referitoare la aprovizionarea ritmica a cantitatilor de materiale necesare
intretinerii.

3. Neaplicarea prevederilor din Instructia de intresinere a caii — aprobata prin Ordinul 1274/1981,
document asociat al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor
tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe ntreg ciclul de viata a liniilor in procesul de
intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, referitoare la
dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, Tn raport cu volumul de lucrari, fapt
confirmat de subdimensionarea personalului districtului de linii nr.5 Babuteni din cadrul Sectiei
L7 Dej.

4. Neaplicarea, pentru portiunea de linie implicata Tn accident, a prevederilor procedurii
operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificasiilor tehnice, standardelor si ceringelor
relevante pe intreg ciclul de viaga a liniilor in procesul de intreginere”, parte a sistemului de
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management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, referitoare la identificarea si programarea
executarii lucrarilor de mentenanta

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1) din Regulamentul de investigare
aaccidentelor si incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
perefeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere activitatea
n care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar conform art.7, alin(1), lit.b.

Recomandiri de siguranta

Avand in vedere ca producerea deraierii a avut la baza cauze si factori generati de abateri de la
codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea operatorilor economici din sistemul de
transport feroviar este atributia Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR, comisia de
investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. Raportul de investigare
C.1. Descrierea accidentului

La data de 06.02.2016, ora 00:53, pe infrastructura feroviara interoperabila de pe raza de
activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia
Mare-Satu Mare, in Hm Letca, zona km 98+985, in circulatia trenului de marfa nr.42691 s-a produs
deraierea a zece vagoane - Figura 1.
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Figura 1 — Locul producerii accidentului



Linia CF dintre Hm Letca si punctele de sectionare vecine, Hm Réstoci si Hm Cuciulat, este
simplé si neelectrificata.

Trenul de marfd nr.42691, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA, avea in compunere doua locomotive de tip diesel electric si doudzeci si noud vagoane de tip Tals,
incércate.

Tn accident au fost implicate vagoanele de la al 6-lea pana la al 16-lea din compunerea trenului.

Trenul de marfa nr.42691 a fost expediat la data de 05.02.2016, ora 23:25 din statia CFR Dej
Triaj spre statia de frontiera Valea lui Mihai. Intre statia CFR Dej Triaj si Hm Letca trenul de marfa
nr.42691 a circulat cu vitezele prevazute in livretul de mers, conform indicatiilor semnalelor de intrare
si iesire din punctele de sectionare existente pe aceastd distanta si semnalelor luminoase de trecere ale
blocului de linie automat.

Dupa trecerea trenului de marfa nr.42691 prin Hm Réstoci, impegatul de miscare din Hm Letca
a efectuat parcurs de intrare peste aparatele de cale nr.1 si nr.3 pe pozitia cu acces la linia 1l direct si
parcurs de iesire de la aceasta linie Tn directia Hm Cuciulat, astfel ca trenul de marfad nr.42691 a intalnit
indicatia verde la semnalul luminos de intrare X al Hm Letca. In zona km 98+985, intre semnalul
luminos de intrare X si varful aparatului de cale nr.1 din Hm Letca, s-a produs deraierea celui de-al 6-
lea vagon din compunerea trenului.

Trenul a circulat cu acest vagon in stare deraiata aproximativ 80 m, iar dupa trecerea peste
aparatele de cale nr.1 si nr.3 din capatul X al Hm Letca s-a produs deraierea, inclinarea sau rasturnarea
urmatoarelor noua vagoane pe o distanta de aproximativ 70 m. Ca urmare a acestui fapt, s-a produs
decuplarea vagonului al 5-lea de cel de-al 6-lea, Tntreruperea conductei generale de aer, iar cele doua
locomotive si primele 5 vagoane si-au continuat mersul frAnat si s-au oprit in dreptul cladirii statiei
Letca.

Pozitia vagoanelor deraiate pe dispozitivul de linii al Hm Letca este prezentata in Figura 2
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Figura 2 - Pozitia vagoanelor deraiate pe dispozitivul de linii al Hm Letca



C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Cluj, pe sectia de circulatie Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia Mare-Satu Mare, intre statiile CFR Dej
Triaj si Jibou, Tn Hm Letca, zona km 98+985.

Infrastructura feroviara unde a avut loc accidentul feroviar face parte din infrastructura
feroviard interoperabild, este in administrarea Sucursalei Regionala de Cai Ferate Cluj din cadrul
CNCF ,,CFR” SA. Linia CF este simpla si neelectrificatd. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare se efectueaza de catre personalul specializat al Districtului de linii Bébuteni din subordinea
Sectiei L7 Dej - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj.

Instalatiile fixe de sigurantd si de conducere operativa a circulatiei feroviare sunt 1in
administrarea Sucursalei Regionala de Cai Ferate Cluj din cadrul CNCF ,,CFR” SA. Mentenanta
elementelor acestor instalatii este asigurata de catre salariati din cadrul Districtului SCB Jibou, Sectiei
CT3 Oradea - Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj.

Instalatiile de comunicatii feroviare din Hm Letca sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare DA nr. 60-0931-0 este
proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de salariatii
SC ,,CFR-IRLU” SA — Sectia Dej Triaj.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva DA nr.60-0931-0 a
fost asigurata de catre personalul specializat al SC ,,CFR-IRLU” SA — Sectia Dej Triaj.

Activitatea de ntretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului
de marfa nr.42691, apartinand operatorului feroviar SNTFM ,,CFR Marfd” SA, a fost asigurata cu
personal propriu sau pe baza de contract de prestari servicii incheiat cu unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.42691, apartinea
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfd” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.42691 a fost compus din 29 vagoane tip Tals incarcate si o locomotiva
diesel DA nr.60-1158-4 ,rotasd”, avea 485 m lungime, 2218 tone brute, 0 osii goale, 116 osii Tncércate,
masa franata automat necesara dupa livret 1109 t - de fapt 1338 t, masa franata de méana dupa livret
222 t - de fapt 309 t si a fost remorcat de locomotiva DA nr.60-0931-0.

Vagoanele implicate n accidentul feroviar erau proprietate ERMEWA inchiriate de operatorul
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfd” SA.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Traseul in plan al caii ferate, in zona producerii deraierii, la intrarea in Hm Letca din directia
Rastoci este Tn curba cu deviatie stanga fata de sensul cresterii kilometrajului.

Tn zona producerii accidentului traseul caii ferate este constituit dintr-o curba circulara cu
deviatie stinga, curba care are raza R=530 m, supraindltarea h=100 mm si supralargirea s=0 mm.
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Aceastd curbd@ se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare,
care au lungimile L1=90 m si L2=96 m.

Dupa a doua curba de racordare urmeaza zona aparatelor de cale nr.1, nr.3 si linia Il directd din
Hm Letca.

La km 98+975 existd o trecere la nivel care este semnalizatd cu instalatii de semnalizare
automata faré bariere.

Prima urma de deraiere a fost identificata pe a doua curba de racordare- Figura 3.

Tn profil longitudinal, traseul caii ferate Tn zona producerii deraierii este Tn panta cu declivitate
de 1,6%o.

Profilul transversal al caii Tn zona producerii deraierii este rambleu avand inaltimea de circa 1
metru, urmat de un profil mixt.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre Hm Rastoci si Hm Letca era de Vimax=85 km/h.

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii accidentului suprastructura ciii ferate este alcatuita dintr-un tronson de cale
fara joante (CFJ), care la capat avea trei panouri tampon (zona de cale cu joante) dupa care, urmeaza
zona schimbatoarelor de cale din capatul X al Hm Letca.

Sinele sudate sunt tip 65 si sunt, montate pe traverse de beton armat tip T17 intercalate cu T26.

Fixarea talpii sinelor de placile metalice era realizata atat cu sistemul de prindere indirecta tip
K, cét si cu sistemul de prindere elastica tip SKL 24.

Tronsonul de CFJ a fost creat in data de 14.05.1985. La constructia lui s-au utilizat sine tip 65 si
traverse de beton armat tip T17, fixarea talpii sinelor de placile metalice fiind realizata cu sistemul de
prindere indirecta tip K.

Dupd ultimele interventii, acest tronson CFJ se intinde de la km 98+722 pana la km 98+979.
Prinderea sinei de traverse este indirectd de tip K intercalata cu prindere elastica de tip SKL 24.

Numadrul traverselor pe km era de 1720 buc/km. Temperatura de fixare definitiva a tronsonului
CFJ a fost de +26° C.

La capatul tronsonului de CFJ spre zona aparatelor de cale din capétul X al Hm Letca, linia CF
era alcatuitd din trei panouri tampon. Primul panou tampon dinspre capatul tronsonului de CFJ avea 6
m lungime, iar urmatoarele doua panouri tampon aveau fiecare lungimea de 15 m.

Prima urma vizibila, lasatd de buza bandajului primei roti deraiate, pe suprafata de rulare a
ciupercii sinei a fost identificata pe firul stang, in cuprinsul celui de-al doilea panou tampon, la o
distantd de 0,35 m dupa joanta existentd intre primul si cel de-al doilea panou tampon si la aproximativ
29 m de joanta de varf a aparatului de cale nr.1 din Hm Letca.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre Hm Rastoci si Hm Letca era de Vmax=85 km/h.
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Figura 3 - curba pe care a fost identificata prima urma de deraiere

C.2.3.2. Instalatii

Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare din Hm Letca sunt
formate din Instalatii de centralizare electrodinamica de tip CR2, Instalatiile de semnalizare automata a
trecerii la nivel fard bariere din capétul X de tip Universal-75, iar intre Hm Réstoci si Hm Letca exista
Instalatii de bloc de linie automat.

Instalatiile mentionate sunt in dependentd directd cu Instalatiile pentru controlul vitezei
trenurilor si autostop montate in cale.

Instalatiile de comunicatii feroviare din Hm Letca sunt formate din pupitrul local prin care IDM
comunicd cu punctele de sectionare vecine, telefon direct cu operatorul din cadrul Regulatorului de
Circulatie si instalatia fixd de emisie—receptie pentru comunicarea cu mecanicii trenurilor care circuld
prin Hm Letca.

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfa nr.42691 a fost remorcat cu locomotiva diesel electrica DA 931 de 2100 CP in
capul trenului si locomotiva diesel electrica DA 1158 de 2100 CP, dubla tractiune rotasa, aparginand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfd” SA.

C.2.3.4. Vagoane

Vagoanele implicate in accidentul feroviar erau proprietate ERMEWA inchiriate de operatorul
de transport feroviar C.F.R. Marfa si aveau urmatoarele caracteristici :

8§ vagonul nr.33870821210-9 al 6-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Tads;

- boghiuri: primul boghiu, in senul de mers, tip Y25Cslk (constructie sudatd) iar al doilea
boghiu tip Y25Cs1m (constructie turnata);

- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;
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distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;
lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;
tara vagonului: 23,200 t;

§ vagonul nr.33870821104-4 al 7-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Tads;

boghiuri tip Y25Cs1k;

- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;

distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;

lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;
- tara vagonului: 22,900 t;

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 16.04.2013.

§ vagonul nr.33870821347-9 al 8-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1m;

- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;

distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;

lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;
- tara vagonului: 23,140 t;

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 30.11.2012.

§ vagonul nr.33870821355-2 al 9-lea in compunerea trenului:

vagon seria Tads;

boghiuri tip Y25Cs1m;

- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;

lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;
tara vagonului: 23,250 t

§ vagonul nr.33870821328-9 al 10-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Tads;

boghiuri tip Y25Cs1k;

- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;

distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;

lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;
- tara vagonului: 23,300 t;

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 30.11.2012.

§ vagonul nr.33870821015-2 al 11-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Tads;

boghiuri tip Y25Cs1m;

- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;

distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;

lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;
tara vagonului: 23,040 t;

§ vagonul nr.33870821398-2 al 12-lea in compunerea trenului:
vagon seria Tads;
boghiuri tip Y25Cs1k;

ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 21.11.2014.

ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 26.10.2012.

ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 25.10.2012.
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- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;

lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;
tara vagonului: 23,260 t

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 28.09.2012.

§ vagonul nr.33870821076-4 al 13-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1m;

- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;

lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;
- tara vagonului: 23,080 t

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 13.11.2012.

§ vagonul nr.33870821342-0 al 14-lea in compunerea trenului:

vagon seria Tads;

boghiuri tip Y25Cs1m;

- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

- distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;
- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 13.09.2012.

§ vagonul nr.33870821370-1 al 15-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1k;

- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;

- distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;
- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 10.05.2012.

§ vagonul nr. 33870821334-7 (nederaiat) al 16-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1k;

- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;

- distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,86 m;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea ntre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Comisia de investigare a constatat ca CNCFR ,,CFR” SA nu a luat toate masurile de delimitare
si securizare a zonei de infrastructura cu relevanta in stabilirea cauzelor, respectiv a permis ridicarea
probelor materiale de altcineva decéat organele judiciare sau membrii comisiei de investigare, contrar
prevederilor art.60 din Regulamentul de investigare.

Astfel, comisia de investigare a constatat ca nu a avut acces la o proba materiala constituita din
talpa de la cuponasul de sina care a produs deraierea. Proba materiala nu a putut fi gasita pe teren nici
de catre organele judiciare care desfasoara ancheta penala Tn acest caz si nici de catre comisia de
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investigare. Pe baza urmelor de pe teren si pe baza declaratiilor, comisia de investigare a concluzionat
ca aceasta proba materiala a existat montata in rostul de dilatatie Tn momentul producerii deraierii.

Comisia de investigare considera ca disparitia acestei probe materiale s-a intamplat ulterior
producerii deraierii si indepartarea talpii de la cuponas nu se afla printre cauzele deraierii. Comisia de
investigare considera totodata ca descoperirea modului in care a disparut proba materiala este in afara
obiectului investigarii, asa cum este stabilit de legislatia in vigoare.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de Investigare, Tn urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta Jibou, SMURD Jibou, Sectiei Regionale de Politie
Transporturi Salaj, Comisariatului Judetean Salaj din cadrul Gérzii Nationale de Mediu, Parchetului de
pe langa Judecatoria Jibou, Agentiei de Investigare Feroviara Romana-AGIFER, Autoritatii de
Siguranta Feroviara Romana-ASFR, administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR”
SA-Sucursala Regionald de Cai Ferate Cluj si ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA.

Totodatd, din statia CFR Cluj Napoca a fost indrumat la Hm Letca trenul de interventie care are
in compunere macaraua feroviard de tip EDK de 125 tf si vagon de ajutor.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii accidentului feroviar s-au Tnregistrat pagube materiale la infrastructura
feroviara si la 11 vagoane.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 1.454.406,73
lei fara TVA.

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

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara intre Hm Letca si punctele de
sectionare vecine, Hm Rastoci respectiv Hm Cuciulat, a fost Tnchisa la data de 06.02.2016, ora 00:53.
Tn data de 08.02.2016 ora 17:00, dupa finalizarea lucrarilor de degajare a zonei si de refacere a
infrastructurii feroviare circulatia feroviara a fost redeschisa cu restrictie de viteza de 30 km/h.

Tn intervalul de timp cat circulatia feroviard a fost nchisd, 24 de trenuri de calatori au fost
anulate, 48 de trenuri de célatori au intarziat cu 667 minute si au circulat suplimentar un numar de 24
trenuri de calatori.

Pe durata inchiderii circulatiei feroviare, transportul célatorilor intre Hm Rastoci si Hm Cuciulat
s-a efectuat cu mijloace auto.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

Accidentul feroviar nu a provocat degradarea mediului inconjurdtor. Tn documentul care poarté
numarul de inregistrare 50/18.02.2016, reprezentantii SNTFM ,,CFR Marfa” SA Tmpreund cu cei ai
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Comisariatului Judetean Sélaj din cadrul Garzii Nationale de Mediu au stabilit lucrérile necesare pentru
curatarea de sarea scursa din vagoane, a terasamentului CF din zona unde a avut loc deraierea si
termenele lor de finalizare. SNTFM ,,CFR Marfd” SA a confirmat finalizarea operatiilor de indepartare
a vagoanelor deraiate si a cantitatilor de sare scurse din acestea, prin actul numarul B1/59/10.03.2016.

C.4 Circumstante externe

La data de 06.02.2016, in jurul orei 01:00, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
redusa de ceata, solul prezenta gheata la suprafata iar temperatura in aer a fost de aproximativ — 8 °C.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din declaratiile personalului de pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Cluj

Rastoci si Hm Letca, se pot retine urmatoarele:

8 Tn timpul recensamantului pe CFJ existenta pe raza Districtului L Babuteni, efectuat la data de
13.10.2015 s-a constatat ca pe zona de respiratie a tronsonului de CFJ fixarea sinelor de traverse s-a
realizat prin utilizarea a doud sisteme de prindere, un sistem de prindere indirecta de tip K si un sistem
de prindere elastici de tip SKL 24. Tn timpul recensdmantului nu au fost constatate deplasari
necontrolate ale CFJ, joante neinstructionale si nici cuponase de sind introduse 1n cale;

§ la data de 27.01.2016, la joanta mecanica aflata intre primul si cel de-al doilea panou tampon
al CFJ, la km 98+985, pe partea stdnga in sensul cresterii kilometrajului, personalul Districtului L
Babuteni a introdus un cuponas de sina de circa 10 cm, pentru preluarea rostului de dilatatie creat de
deplasarile in lung ale zonelor de respiratie din cuprinsul tronsonului de cale fara joante, datorita
fortelor axiale care, au fost generate de diferentele dintre temperatura de fixare definitiva a tronsonului
CFJ si temperaturile inmagazinate in timp de catre sine;

§ de la data introducerii si pana la data producerii accidentului, 06.02.2016, cuponasul nu a fost
inlocuit deoarece tot personalul activ al districtului s-a aflat angrenat in efectuarea altor lucrari pe raza
sa de activitate;

§ pana la producerea accidentului, conducerea sectiei nu a fost avizata despre introducerea
cuponasului de sina;

§ cu ocazia reviziilor tehnice efectuate la linia CF existentd intre Hm Letca si Hm Rastoci n
perioada de dinaintea producerii accidentului, atat revizorul de cale titular cat si inlocuitorul acestuia
din cadrul Districtului L Babuteni nu au observat probleme deosebite la CFJ cauzate de eventuale
deplasari necontrolate Tn lung ale liniei sau de inactivitatea la rand a prinderilor verticale pe CFJ;

8 nimeni din conducerea Sectiei L7 Dej nu a constatat probleme deosebite pe zonele de
respiratie ale tronsonului de CFJ, de la km 98+722 la km 99+015, cu ocazia controalelor efectuate in
decursul anului 2015 si pana la producerea accidentului in 2016;

8§ nu au fost Tnaintate Diviziei Linii din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Cluj solicitari
pentru programarea si efectuarea unor lucrari de punere in siguranta a CFJ invecinatd cu zona unde s-a
produs accidentul;

8 decizia de introducere intercalata a prinderilor elastice de tipul SKL 24 printre cele de tipul K,
a fost luata de conducerea Sectiei L7 Dej;

8§ nu s-a putut inlocui la rand prinderea uzata tip K cu prindere elastica SKL 24 atat din cauza
cantitatilor insuficiente de astfel de materiale repartizate Sectiei L7 Dej, cat si din cauza fortei de
munca insuficiente pentru executarea acestor tipuri de lucrari;

§ au fost programate si au fost executate lucrari de strangere manuala a buloanelor verticale pe
CFJ de la km 98+722 pana la km la km 99+015. Aceste lucréri au fost mentionate in carnetul de santier
- partea a l1-a dar a fost omisa@ consemnarea acestor lucrari in fisele CFJ;
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8 Tn cadrul formei de perfectionare ,Scoala Personalului” din cadrul Sectiei L7 Dej pentru
functiile revizor cale sau puncte periculoase si sef de echipa L au existat module de instruire cu privire
la revizia, supravegherea si intretinerea CFJ.

Declaratiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfi SNTFM
,CFR Marfa” SA

Din declaratiile personalului care la data de 05.02.2016, in statia CFR Dej Triaj, a asigurat
revizia tehnica a vagoanelor implicate ulterior Tn acest accident feroviar, se pot retine urmatoarele:

O echipa compusa din 2 revizori tehnici de vagoane a efectuat:

§ revizia tehnica la sosire, intre orele 19:30 si 20:10, a convoiul de marfa nr.4600, avand in
compunere 29 vagoane din care 10 vagoane fiind ulterior implicate in deraiere;
revizia tehnica la compunere si probele de frana, in vederea expedieri ca tren de marfa nr.42691;
defilarea la sosire a trenului de marfa nr.42564, la linia 6A, Tn timpul efectuarii reviziei tehnice la
compunere a trenului de marfa nr.42691, la linia 8A;

Nu au constatat defecte, lipsuri sau uzuri anormale la vagoanele din compunerea acestui tren,
care sa puna in pericol siguranta circulatiei;

La vagoanele care sunt echipate cu boghiuri de constructie diferita (turnata si sudata), cu ocazia
revizuirii in stare goala, se mentioneaza pe formularele BUN PENTRU EXPORT - ,apt RIV numai
MAV”. Acest mod de lucru a fost stabilit de conducerea Reviziei Dej Triaj in baza discutiilor avute cu
operatorul de transport feroviar care a asigurat anterior derularea acestor transporturi de sare utilizand
aceleasi vagoane.

§
§

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotivele DA 931 si DA 1158
(mecanic si mecanic ajutor) in remorcarea trenului de marfa nr.42691, din data de 06.02.2016, se pot
retine urmatoarele:

§ au luat Tn primire locomotivele in depoul de locomotive Dej Triaj in data de 05.02.2016, la ora
23:45, In vederea remorcarii trenului de marfa nr.42691 pe relatia Dej Triaj — Valea lui Mihai;

§ trenul de marfa nr.42691 a circulat in conditii normale péana la trecerea de semnalul luminos de
intrare al Hm Letca, cand mecanicul de locomotiva din capul trenului a sesizat o scadere
necomandata a presiunii aerului din conducta generala si a vitezei trenului, ludnd masuri de franare
sl oprire a trenului;

8 personalul de locomotiva de la locomotiva a doua din capul trenului, s-a deplasat spre urma trenului
pentru a constata daca sunt nereguli in circulatia trenului, ocazie cu care au constatat vagoane
deraiate si rasturnate in zona aparatelor de cale de la intrarea in halta de miscare;

8 au comunicat cele constatate IDM si conducerii depoului de locomotive;

§ mecanicul ajutor de la locomotiva a doua a auzit batai metalice spre urma trenului si a constatat n
acea zona 3 persoane de la ramura L.

Din declaratia personalului de locomotiva apartinand SNTFC CFR Calatori SA care a remorcat
ultimul tren care a trecut prin locul deraierii Tnainte de producerea deraierii, se pot retine urmatoarele:
§ n timpul circulatiei trenului de calatori nr.1544/1544-1 pe relatia Rastoci — Letca nu a sesizat nici o
problema la linie care ar fi putut afecta siguranta circulatiei.

C 5.2 Sistemul de Management al Sigurantei
C 5.2.1. Organizatia cadru si modul in care sunt date si aduse la indeplinire ordinele

La momentul producerii accidentului feroviar 06.02.2016, ora 0:53, in Hm Letca, CNCF ,,CFR”

SA in calitate de administrator al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, Tn conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara si a ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 pentru aprobarea Normelor privind
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acordarea autorizatiei de sigurantda administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, fapt care se probeaza cu:

- Autorizatia de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana a confirmat acceptarea sistemului de management al
sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

- Autorizatia de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB 15003 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviarai Roméana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
administratorul de infrastructura feroviara pentru Tndeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Tntretinerii si exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Elementele de baza ale Sistemului de Management al Sigurantei, denumit in continuare SMS,
stabilit de CNCF ,,CFR” SA, asa cum sunt precizate ih Anexa nr.3 la Legea nr.55/2006, se regasesc la
Sucursala Regionalé de Céi Ferate Cluj.

Analiza modului de alcatuire si intretinere a caii fara joante, precum si a parametrilor
geometriei caii a scos in evidenti unele neconformitati in legaturd cu realizarea mentenantei. Tn
consecinta, comisia de investigare a verificat modul in care sunt respectate prevederile din procedurile
sistemului de management al sigurantei si din codurile de practica, ce sunt parte a SMS.

Tn ceea ce priveste Procedura operationala ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesele de intretinere” cod : PO SMS 0-4.07,
aceasta Tnglobeaza in structura sa :

- Anexa nr.1 - Diagrama flux a procesului de ntrefinere - unde sunt evidentiate etapele care
trebuie parcurse pentru ca parametrii tehnicii ai liniilor CF sa fie mentinuti in intervalul reglementat;

- Anexa nr.2 — Tipuri de lucrari de intretinere curenta — in care se mentioneaza ca lucrare de
intretinere ,rectificarea izolata a rosturilor de dilatatie”;

- Anexa nr.3 — Tipuri de lucrari periodice - care prevede ca lucrare periodica ,,revizuirea
prinderilor, ungerea si strangerea acestora, Tnlocuirea materialului uzat si completarea celui lipsa, astfel
ca asemenea operatii intre doua reparatii periodice sa fie necesare numai h cazuri exceptionale”.

Din verificarile facute de comisia de investigare a reiesit ca Procedura mai sus mentionata nu
este aplicata n totalitatea ei deoarece, o parte din lucrérile de intretinere curenta si lucrarile periodice
mentionate nu au fost executate, fiind de asemenea constatata nerespectarea prevederilor din Diagrama
flux a procesului de intretinere referitoare la aprovizionarea ritmicd cu materiale in cantitatile strict
necesare, precum si nerespectarea prevederilor din Instructia de intresinere a caii — aprobata prin
Ordinul 1274/1981 utilizatd de CNCF ,,CFR” SA ca si cod de practica.

Privitor la responsabilitatea exploatarii sigure a infrastructurii si a controlului riscurilor asociate
cu aceasta, la art.4 care se refera la Dezvoltarea si imbunatatirea sigurantei feroviare, din Legea
nr.55/2006 privind siguranza feroviara, in cadrul punctului 3 sunt stabilite urmatoarele:

”Responsabilitatea exploatarii sigure a sistemului feroviar gi a controlului riscurilor asociate cu
acesta aparyine administratorilor de infrastructura .... care au obligasia sa puna in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor, daca este cazul in cooperare, sa aplice normele si standardele
nasionale de siguranga, precum si sa instituie sisteme de management al siguranzei, ih conformitate cu
prezenta lege. Fara sa aduca atingere raspunderii civile ... fiecare administrator de infrastructura ...
este responsabil de partea lui de sistem si de exploatarea Tn siguranta a acestuia, inclusiv de
aprovizionarea cu materiale si contractarea de servicii, faza de utilizatori, cliengi, lucratorii implicazi
sitersi.”.

Se poate observa ca potrivit acestei prevederi legale, raspunderea pentru exploatarea in siguranta
a infrastructurii apartine administratorului de infrastructura, fata de utilizatori, clienti, lucratorii
implicati si terti, chiar si in situaria in care aprovizionarea cu materiale sau contractarea de servicii au
fost defectuoase si nu au fost controlate pericolele legate de acestea.
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Din verificarile facute de comisia de investigare, reiese ca, la CNCF ,,CFR” SA nu au fost
analizate riscurile inacceptabile privind aprovizionare cu materiale si contractarea de servicii, precum si
modul cum pot acestea afecta utilizatorii, clientii, lucratorii implicati si tertii.

C.5.2.2.Cerintele de personal si modul de aplicare al acestora

Calculand numarul de personal necesar in raport cu volumul de lucrari recenzate, a rezultat ca
Districtul L nr.6 Babuteni, subunitatea de ntretinere a linii CF din subordinea administratorului de
infrastructura feroviara publica care desfasoara activitatile specifice in Hm Letca si pe linia curenta
dintre Hm Letca si Hm Rastoci, are structura de personal dupa cum rezulta in tabelul urmator:

. Nr.posturi  Nr.posturi Nr.posturi
Functia
alocate ocupate necesar normat
Sef district Intretinere linii 1 1 1
Picher 1 1 1
Sef echipé intretinere cale 1 1 2
Revizor cale si puncte periculoase 3 3 3
Meserias | intretinere cale 7 6 21
Meserias Il intretinere cale 2 0 2

Comisia de investigare a retinut ca la functia Meseriasg intrefinere cale | si 1l exista un deficit de
17 lucratori din totalul necesar de 23 lucratori. Se poate concluziona astfel ca, lipsa corelarii
necesarului de personal cu necesarul de lucrari rezultate Tn urma recesamintelor efectuate la districtul
de linii are implicatii directe in activitatea de mentenanta, favorizand manifestarea pericolului de
deraiere a trenurilor.

Un alt element de bazd al SMS, examinat de comisia de investigare, a fost cel referitor la
asigurarea unor programe pentru formarea de personal si sisteme pentru mentinerea competentei
personalului si realizarea sarcinilor in bune conditii. Comisia a ajuns la concluzia ca la Sucursala
Regionaléd de Céi Ferate Cluj exista:

luarea deciziilor operationale SC”, sunt enumerate criteriile dupa care se identifica aceste posturi.
Printre criteriile mentionate fiind si ,,verificarea competentei in functie de cerinte”.

Reglementarea existenta la CNCF ,,CFR” SA care face referire la implementarea si dezvoltarea
unui sistem de mentinere a competentelor profesionale pentru alte categorii de personal care desfagoara
activitati specifice In operatiunile de transport pe caile ferate din Romania, este aprobatid prin
Dispozitia Directorului General nr.20 din 07.03.2012, care Tnsd nu este avizata de conducerile
Centrului National de Calificare si Instruire Feroviara — CENAFER si Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romane — ASFR, contrar prevederilor art.4 din Normele aprobate prin OMTI 815/2010.

8Procedura operationala pentru identificarea posturilor care executa servicii critice din punct de
vedere al sigurantei circulatiei Cod: PO SMS 0-4.16.

La Sucursala Regionald de Cé&i Ferate Cluj se aplicd Normele privind implementarea si
dezvoltarea sistemului de menyinere a competenelor profesionale pentru personalul cu responsabilitayi
in siguranga circulagiei aprobate prin Normele aprobate prin OMTI 815/2010. Personalul cu

intretinere si/sau de revizie tehnica a elementelor infrastructurii feroviare este instruit si calificat,
autorizat, apt medical si psihologic.

Totodata acesti salariati au obtinut calificativul ,,corespunzator” la ultima verificare periodica
profesionala.
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C.5.2.3. Rutine pentru controale si audituri interne, precum si rezultatele acestora

Dintre elementele de baza ale SMS fac parte si procedurile, metodele pentru realizarea evaluarii
riscului si pentru punerea in aplicare a masurilor de control al acestuia.

Analizand prevederile procedurii operationale PO SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de
siguranta feroviara” precum si modul de aplicare a acestora, in cazul manifestarii defectelor geometriei
caii, comisia de investigare a constatat cd nu au fost identificate pericole generate de introducerea si
mentinerea in exploatare a cuponaselor de sina la rosturile de dilatatie a cdror dimensiune este situatad
in afara tolerantelor fiind cu mult mai mare decat limita maxima admisa, precum si de neintroducerea
de restrictii de viteza corespunzatoare, asa cum este specificat in Instrucsia de norme si tolerange pentru
constructia si intreginerea caii — Linii cu ecartament normal nr.314/1989, instructie ce constituie un
cod de practica in cadrul SMS.

Cu toate ca in ,,Registrul de evidenta a pericolelor proprii”, intocmit conform procedurii mai
sus amintite, este identificat pericolul generat de nerespectarea normelor privind calitatea caii fara
joante, acest pericol nu a fost gestionat asa cum prevede codul de buna practica referitor la intretinerea
caii fara joante, respectiv Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante-
nr.341/1980.

Pentru obtinerea datelor referitoare la rezultatele auditurilor de sigurantd interne utilizate la
intocmirea Raportului de sigurantd anual, asa cum este prevazut la lit.c, pct.4, art.9 Sisteme de
management al sigurantei din Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviar, in anul 2015 responsabilii
SMS din cadrul Revizoratului General de Siguranta Circulatiei Bucuresti, denumit RGSC si
Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei, denumit RRSC, precum si diviziile si serviciile
Sucursalei Regionala de Cé&i Ferate Cluj au efectuat la un loc 47 de audituri interne conform
programelor aprobate de catre conducerile CNCF ,,CFR” SA si Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Cluj, la debutul fiecarui an.

De mentionat este faptul ca numai cei doi responsabili SMS din RGSC Bucuresti respectiv
RRSC Cluj sunt atestati profesional pentru desfasurarea activitatii de auditor intern, toti ceilalti
responsabili SMS care au efectuat audit intern nu pot sa-si demonstreze competenta prin obtinerea unor
certificari si calificari profesionale corespunzatoare, cum ar fi titulatura de Auditor Intern Certificat sau
alte certificari oferite de Institutul Auditorilor Interni sau alte organizatii profesionale similare, astfel c&
nu Tndeplinesc cerinta precizata la pct.4 Definitii si prescurtari din Procedura operationala PO SMS 0-
4.21 Auditul intern, conform céreia ,,Auditor: este 0 persoand care are competenta de a efectua un audit

[2]

Dupa cum este reglementat, la finalizarea unei activitati de auditare se completeaza o Fisa
chestionar de audit care se anexeaza la Raportul de audit. Modelul fisei si a raportului se regéseste n
Anexa 2 respectiv 6 laPO SMS 0-4.21.

Se observa insa ca, in toate fisele chestionar, la raspunsurile care evidentiaza existenta unor
lucrari Tn derulare, doar la unul dintre acestea s-a demonstrat ca acestea sunt in curs de desfasurare,
restul fiind declarate finalizate, ceea ce arata ca actiunile de audit au eficacitate scazuta.

O metoda de sigurantda comuna in materie de monitorizare, obligatorie pentru administratorii de
infrastructura si ntreprinderile feroviare dupa primirea unei autorizatii de siguranta sau certificat de
siguranta, este Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 care permite
gestionarea sigurantei in cadrul sistemului feroviar.

Pentru derularea optima a procesului de monitorizare, definitorii sunt: stabilirea unei strategii, a
unor prioritati si a unuia sau a mai multor planuri de urmarire a celor propuse.

La CNCF ,,CFR” SA se constata ca este descrisa strategia de gestionare a sigurantei feroviare dar
aceasta nu poate avea eficienfa scontata, intrucat prevederile legale dupa care se efectueaza
monitorizarea sunt inserate Th acte disparate, fiind necesara in opinia comisiei de investigare,
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unificarea acestora intr-un singur document-cadru care sa cuprinda regulile general obligatorii care
guverneaza procesul de monitorizare.

C.5.2.4.Interfata dintre diferitii actori implicati in infrastructura
La CNCF ,,CFR” SA nu este definitivata actiunea de identificare a riscurilor inacceptabile si a

celor de interfata, precum si a masurilor aferente de prevenire a producerii acestora, prin care sa se
diminueze si sa se reduca frecventa accidentelor si incidentelor feroviare care au cunoscut o crestere in
ultimii ani.

C.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat Tn considerare urmatoarele:

norme si reglementari:

§

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010 (denumit in continuare Regulamentul de Investigare) ;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001 (denumit in continuare RETF-002/2003);

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructia de ntretinere a caii — aprobata prin Ordinul 1274/1981;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989 (denumita in continuare Instructia 314/1989);

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004
(denumita in continuare Instrucria 317/2004);

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

Instructia nr.341/1980 pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante (denumita n
continuare Instructia 341/1980);

Instructia nr.303/2003 pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale ferata (denumita in
continuare Instructia 303/2003);

Ordinul Directiei Linii si Instalatii Bucuresti nr.30/1298/1987;

Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, aprobata
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

Anexa Il a Regulamentului pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international RIV;
Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu

agae,t A

verifica profesional periodic la CENAFER (denumit Tn continuare Normele aprobate prin OMTI
815/2010);

Normativul feroviar cod NF 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometrii parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011 cu modificarile si completarile ulterioare;
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8 Norme de timp pentru lucrarile de Tntretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale ferata
normala - editia 1990;

§ OMLPTL nr.519/03.04.2003 pentru aprobarea Instructiunilor de intretinere a suprastructurii caii
ferate —nr.300 publicat in Buletinul AFER nr.1/2003 (denumit ih continuare OMLPTL 519/2003);

§ Ordinul nr.290/2000 privind admiterea tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate utilizarii Tn
activitatile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare si a
materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul,;

§ Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, aprobata
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

8 Fisa UIC nr.500, 2nd edition, December 2000 — Standardisation of transport stock and components —
Principles, procedures, results;

8 Regulamentul UE nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comund pentru monitorizarea pe care trebuie sd o aplice administratorii de infrastructurd dupa
primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd precum si entitétile
responsabile cu intretinerea,;

8 Procedurile din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA,

8 Legea 24/2000 privind normele de tehnica legislativa pentru elaborarea actelor normative (denumita
n continuare Legea 24/2000);

8 Norma privind acordarea autorizatiilor de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008 (denumita in continuare Norma aprobata prin
OMT 101/2008);

8 Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

surse si referinte:

§ fotografiile realizate dupa producerea accidentului, efectuate de membrii comisiei de investigare sau
de catre organele judiciare;

8§ copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

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

8§ chestionarea personalului feroviar implicat in producerea accidentului;

§ procesele verbale si masuratorile efectuate pe specialitati, in prezenta membrilor comisiei de
investigare, dupa producerea accidentului feroviar;

§ examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate Tn accident (linie de cale ferata si
material rulant);

8 procesul verbal de citire si interpretare a datelor furnizate de instalatiile specializate ale locomotivei.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant.
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Referitor la evolutia caii fara joante pe portiunea de linie de la km 98+722 la km 99+015.

Calea fara joante pe distanta lleanda-Jibou, sectia de circulatie Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia
Mare-Satu Mare, a fost realizata in cursul anului 1985, prezentand in general urmatoarele caracteristici:
sina tip 65, traverse de beton T17, poza traverselor 1720 buc./km, prindere indirecta de tip K.

Tronsonul de cale fara joante pe care s-a produs accidentul a fost realizat in data de 14.05.1985,
avand o temperatura initiala de fixare tr = 30°C, incepea la km 98+722, traseul sau fiind Th cea mai
mare parte Tn curba si se termina la km 98+975, fiind urmat de doua panouri tampon avand urmatoarele
lungimi: PT1= 25 metri, PT2 = 15 metri, pana la km 99+015, si de schimbatorul de cale nr.1 al Hm
Letca. Tn cuprinsul panoului tampon PT2 se afla o joanta izolata de tipul lipita —JIL amplasaté la km
99+007.
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Tn cursul anului 1986, la data de 01.11.1986, s-a intervenit la CFJ, executandu-se o detensionare
retinuta pe toata lungimea tronsonului, de la km 98+722 la km 99+015. Cu ocazia executarii acestor
lucrari au fost create 3 panouri tampon PT1=11 metri, PT2= 14 metri si PT3= 15 metri, tronsonul de
CFJ fiind refixat la tr = 27°C.

De la data de 01.11.1986 pana la data de 26.04.2002, pe acest tronson de cale fara joante au fost
executate urmatoarele lucrari:

- la data de 21.06.1988 — la km 98+715 finlocuire joanta izolanta lipita (JIL) defecta,
urmata de detensionare;

- Tnanul 1991 - RPMG,;

- la data de 13.04.1992 — detensionare cu eliberare totala de eforturi, introdus PT=8 metri
de la km 98+722 la km 98+730, tr = 20°C de la km 98+722 la km 98+850;

- la data de 24-25.10.1994 — inversat sine uzate n curba, de la km 98+600 la km 98+800,
cu sudura sinelor in cale, s-a revenit la ty = 27°C pe toata lungimea tronsonului;

- la data de 14.11.1998 - inlocuit sine defecte la km 98+840, t; = -3°C, nu s-au
detensionat zonele de respiratie;

- ladata de 06.04.1999 — detensionare ntrerupere km 99+850, tr = 27°C.

La data de 26.04.2002 au fost executate lucrari care au impus refacerea unei intreruperi
neconstructive create in anul 1998 prin inlocuirea unor sine defecte, urmata de o refixare a intregului
tronson la tr = 26°C, temperatura de fixare ce s-a pastrat pana la momentul producerii accidentului.
Astfel, s-a revenit la structura cu 2 panouri tampon, PT1 = 15 metri, PT2 = 15 metri. Incepand cu
aceasta data si pana in anul 2013 pe acest tronson au avut loc doar lucrari de RPMG si buraje
tehnologice, fara afectarea structurii CFJ sau a temperaturii de fixare.

La data de 05.07.2013 s-au regularizat rosturile la km 98+985 si fost creat un nou panou
tampon prin sectionarea CFJ. Astfel, tronsonul in cauza avea urmatoarea structura:

- cale fara joante de la km 98+722 la km 98+979, t = 26°C;

- PT1 =6 metri;
- PT2 =15 metri;
- PT3 =15 metri.

La aceeasi data au fost executate lucrari de Tnlocuire partiala a prinderilor existente, uzate, de
tip K, cu prinderi elastice noi de tip SKL 24. Noile prinderi au fost dispuse in zigzag si s-a realizat pe
cate un cap de traversd, atat pe zonele de respiratie ale tronsonului CFJ, cat si pe zona panourilor
tampon.

La data de 27.01.2016, intre panourile tampon PT1 si PT2, pe partea stdnga in sensul cresterii
kilometrajului, a fost introdus de catre personalul L, un cuponas de sina de 110 mm in vederea preluarii
unui rost de dilatatie creat in urma deplasarii necontrolate a CFJ pe zona de respiratie cauzata de
temperaturile scazute din acea perioada, rost cu 0 marime peste tolerantele admise -Foto 4.

Foto 4 — cuponasul introdus n golul de la joanta ( reconstituire)
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Descrierea zonei in care s-a constatat prima urma de deraiere si a zonei afectate de deraiere
Prima urma a buzei bandajului rotii pe fata superioara a ciupercii sinei (punctul 0) s-a observat
la km 98+985,700 pe firul din stdnga in sensul cresterii kilometrajului, care a coincis cu sensul de
mers. Acest punct s-a aflat la 0,35 metri dupa joanta dintre primul panou tampon PT1 si cel de-al doilea

panou tampon PT2 si la aproximativ 29 de metri de joanta de varf a aparatului de cale nr.1 din Hm
Letca, unde rostul de la joanta respectiva avea dimensiunea de 139 mm - Foto 5.

/ ‘,',"75' ‘r‘ b .
Foto 5- prima urma de deraiere — punctul 0
(fotografie facuta dupa consolidarea provizorie a liniei)

Tn zona deraierii, au fost identificate de catre organele de Politie TF o aschie metalica — Foto 6
si un cuponas de sina care prezenta o zona stirbita cu aspect de ruptura noua- Foto 7.

§6 S
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" Foto 6 - Aschia metalica
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A iyl Y . A 0. 3 '_ . ™
FOTO 7 - cuponas de sina care prezenta 0 zona stirbita cu aspect de ruptura noua

A fost pozitionata aschia metalica pe cuponas si s-a constatat o potrivire perfecta, ceea ce a dus
la concluzia ca aschia era sarita din cuponasul gasit si totodata la concluzia ca ambele piese metalice
(cuponasul si aschia) au fost implicate Tn deraierea trenului -Foto 8

& -

Foto 8 - aschia etalicé pozitionaté'pe cuponasul cu lungime de 110 mm
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8 De la punctul ,,0” identificat pe suprafata de rulare a ciupercii sinei si pana la umarul inactiv al

wn W

acesteia, pe suprafata de rulare a ciupercii sinei a fost identificata o urma specifica rularii buzei
bandajului rotii pe o lungime de 6280 mm astfel:
- dupa punctul 0, pe o distanta de 4870 mm s-a observat o urma de rulare pe fata superioara a
ciupercii sinei din stanga a panoului tampon PT2, in sensul de mers, Figura 9;
- dupa parcurgerea celor 4870 mm s-a constatat ca urma de rulare continua pe fata superioara
a ciupercii sinei nspre umarul inactiv al acesteia, pe un spatiu de 1410 mm, dupa care se
observa primul bulon vertical lovit in exteriorul caii.

CIUPERCA SINEI - FIR STANGA — PT2

3500 min 4870 mim 1410 mm

Punct cadere buza bandaj

Km 98+991,99

Punct escaladare buza banday

Km 9841985,70

Figura 9 — urma de rulare pe fata superioara a ciupercii sinei din stanga a panoului tampon PT2

ca urmare a parasirii suprafetei superioare a ciupercii sinei de catre buza bandajului s-a constatat
primul bulon vertical lovit pe exteriorul caii, Tn partea stdnga, precum si corespondentul sau, pe
aceeasi traversa, lovit, Tn interiorul caii;

primul vagon implicat in deraiere a circulat deraiat de la km 98+985,70 circa 80 de metri pana in
zona aparatelor de cale din capatul X al Hm Letca, unde a angrenat in deraiere alte 9 vagoane din
compunerea trenului, pe o distanta de aproximativ 70 de metri, ca urmare a acestui fapt s-a produs
decuplarea vagonul al 5-lea de cel de-al 6-lea si Intreruperea conductei generale de aer;

dupa deraierea si rularea in aceasta stare, cele 10 vagoane, s-au oprit in diferite pozitii rasturnate,
inclinate sau suprapuse unele peste altele;

dupa ruperea trenului cele doua locomotive si primele 5 vagoane din compunerea acestuia s-au
deplasat in continuare, trenul oprindu-se pe linia I1 in Hm Letca;

distanta dintre punctul ,,0” si capatul ultimului vagon deraiat era de aproximativ 79 de metri;
vagoanele deraiate erau insiruite pe o lungime de aproximativ 66 de metri, intr-un perimetru format
intre linia 1 si linia 1l directa ale Hm Letca.

Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere
Pentru verificarea suprastructurii feroviare s-a procedat la marcarea pe teren la o echidistanta de

2,5 m a 10 picheti, notati in sens invers de mers al trenului de la punctul ,,0” corespunzator primei urme
de escaladare/deraiere, pana la punctul ,,-10” si in sensul de mers al trenului de la punctul ,,0” la
punctul ,,2”.

In aceste puncte au fost masurate valorile ecartamentului si nivelului transversal al caii, cu

tiparul de masurat calea.
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Tntre punctele ,,-1” si ,,1” ecartamentul si nivelul transversal, s-a masurat din 0,5 n 0,5 metri, in
punctele intermediare a, b, ¢, d respectiv az, b1, c1, d1, pentru o acuratete mai mare a interpretarii valorilor
obtinute.

Din analiza marimii parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate (Figura 10 — diagrama E/N) rezulta ca:

§ valorile ecartamentului masurate in punctele ,,-2” si ,,-1”, depasesc cu 2 mm in minus valorile
admise ale tolerantelor prevazute la art.1, pct.14 din Instructia nr.314/1989, respectiv 1432 mm. Se
precizeaza faptul ca ecartamentul din punctul ,,-2” era influentat de bavurile ciupercilor sinelor de pe
ambele fire ale caii;

§ variatia ecartamentului in exploatare intre punctele ,,-3” si ,,-2” este de 10 mm (4 mm/m), depasind
toleranta admisa de 2 mm/m, prevazuta la art.1, pct.14 din Instrucria nr.314/1989;

§ suprainaltarile masurate intre punctele ,,-1” si ,,2”, depasesc cu valori cuprinse intre 2,5 mm/m si 15
mm/m tolerantele admise de 10 mm/m prevazute la art.7, lit. A, pct.2 din Instrucsia nr.314/1989;

§ a fost dezeclisata joanta de pe firul stang intre PT1 si PT2, din imediata apropiere a punctului ,,0”;
eclisa era prinsa n doua suruburi orizontale pe PT2 respectiv in nici un surub orizontal pe PT1 (asa

numita ,joanta in cleste”); in sina din partea stdnga apartinand PT1 erau 5 gauri de suruburi
orizontale la nivelul inimii sinei, contrar prevederilor art.21, pct.9 din Instructia nr.314/1989;

8 au fost verificate prinderile pe zona de respiratie a tronsonului de CFJ pe primele 20 de traverse
incepand de la PT1 catre zona centrala, au rezultat 15 prinderi inactive pe firul stang in sensul
cresterii kilometrajului, toate de tip K, respectiv 3 prinderi inactive pe firul drept, de asemenea de
tipul K;

DIAGRAMA E/N PE ZONA PRODUCERII DERAIERIT

-10 -9 8 7 -6 5 | -3 2 1 0 1 2
& ' i } i i i i i i i i 3
) L] ¥ L L) L L) v ' ¥ v L ] ]
l!-l'
| o ' !
1441 1441 1241 [ ]
'_ 1440 '
1439 ' ' ok
E=Et=1433 mm i 1437 1437

_Hﬂm_! : |

45 45 ' ‘ .
5 3 05

' I
27 i3 & Nt=0 mm

—

N=0 mm

Figura 10 —diagrama E/N

8 s-au masurat rosturile de dilatatie pe zona panourilor tampon precum si lungimea panourilor tampon
la temperatura ambianta de 7,2°C, au rezultat valorile reprezentate in Figura 11.
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ZONA PANOURI TAMPON
CAP X HM LETCA
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Figura 11 — dispunerea panourilor tampon si rosturile aferente

analizand valorile rosturilor de dilatatie pe aceasta zona, rezulta urmatoarele:

- In conformitate cu prevederile din Instructia nr.314/1989, Tabelul 13, pentru o temperatura de
+8°C (cea mai apropiata de temperatura de +7,2°C, la care au avut loc masuratorile), prindere
indirecta si panou de cale de 15 metri, rezulta o marime normala a rosturilor de dilatatie de 6 mm,
cu o toleranta de +6/-1 mm;

- analizdnd dimensiunile rosturilor de pe firul din partea stanga (FS), rezulta cd marimea unui
singur rost de dilatatie era in tolerantele admise, cel dintre PT1 si PT2, care avea valoarea de 9
mm. Dimensiunile celorlalte rosturi de dilatatie depaseau tolerantele admise cu valori in plus
intre 11 si 127 mm;

- analizdnd dimensiunile rosturilor de pe firul drept (FD), rezulta ca toate rosturile de dilatatie
aveau dimensiuni peste tolerantele admise, cu valori in plus intre 12 si 29 mm;

- 1n concluzie, se poate afirma ca marimile rosturilor de dilatatie din zona panourilor tampon nu se
incadrau n valorile tolerantelor prevazute in Instructia nr.314/1989;

analizand valorile lungimilor panourilor tampon pe aceasta zona, rezulta ca lungimea panoului
tampon PT1 nu se incadra in dimensiunile prevazute in Anexa nr.3 din Instructia nr.341/1980;
s-a examinat vizual CFJ pe o distanta de aproximativ 100 de metri, incepand dinspre panoul tampon
PT1 catre zona centrala a CFJ. Pe aceasta distanta au fost constatate urme (amprente) lasate de
clestii tip K pe fata superioara a talpii sinelor, ca urmare a deplasarii Tn lung a sinelor. Lungimile
acestor amprente erau cuprinse intre 11 mm si 14 mm si au fost identificate cu precadere pe partea
dreapta (partea stanga fata de sensul kilometrarii liniei, implicit si fata de sensul de mers al trenului);
tot in urma examinarii firului stang s-a constatat ca un procent foarte mare (circa 80%) din placutele
de cauciuc cu rol de atenuare a deplasarii in lung a CFJ se afla intre traverse si nu intre talpa sinei si
placa metalica, contrar prevederilor art.14, pct.14.3, alin.3 din Instructia nr.341/1980, favorizand
aceasta deplasare;

traversele Tn zona panourilor tampon erau de beton precomprimat, de tipul T17, intercalate cu tipul

T26;

prisma de piatra sparta in zona deraierii era completa.

Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar
Anterior producerii accidentului feroviar, ultimele lucrari executate in zona producerii acestuia

au fost:

@ la data de 13.01.2016 - lucrari pentru rectificarea ecartamentului pe zona km 98+780 -
98+900, unde Tn urma verificarii geometriei caii cu vagonul de masurat calea au fost
inregistrate trei defecte de gradul 3 (3 Ls);
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@ la data de 27.01.2016 - verificarea in cale a sinelor si eclisarea in cale sudurilor pe
distanta km 95+000 - 100+000.

Aceste lucrari au fost executate de catre personalul de specialitate din cadrul Sectiei de
intretinere linii L7 Dej- Districtul de linii nr.5 Babuteni.

La data de 27.01.2016, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare, in urma
avizarii verbale referitoare la existenta unui rost mare la km 98+985 intre primul si al doilea panou
tampon de la capatul zonei de respiratie a tronsonului de cale fara joante, pe partea stanga in sensul
cresterii kilometrajului, a actionat prin confectionarea unui cuponas de sina de 110 mm obtinut prin
debitarea unei sine de acelasi tip cu cea din cale si introducerea acestuia in rostul de dilatatie.

Tn urma executarii acestei lucrari, nu au fost dispuse masuri prin care si se restrictioneze viteza
maxima de circulatie a trenurilor.

Cuponasul de sina a ramas n cale pana la producerea deraierii din data de 06.02.2016.

Constatari referitoare la verificarea caii cu vagonul de masurat calea (VMC)

La data de 27.11.2015 a fost efectuata masurarea liniei Dej Calatori - Jibou cu vagonul laborator
de masurat calea. Cu ocazia acestei masuratori, pe curba de la km 98+685 la km 99+008, in cuprinsul
careia s-a produs accidentul, s-au depistat un numar de 4 defecte de gradul 3, in conformitate cu
prevederile 1 329/1995, astfel:

- 3 defecte de tipul largire -L3;
- un defect de tipul punct cazut — J3.

Asa cum reiese din ”Programul de masuri pentru remedierea defectelor constatate la VMC din
data de 27.11.2015” cu nr.3704/2015 al Sectiei L7 Dej, la termenele stabilite de 13.01.2016 pentru
defectele de tipul L3, respectiv de 11.12.2015 pentru defectul de tip J3, defectele constatate au fost
remediate inainte de producerea accidentului.

Constatari referitoare la activitatea de revizie si verificare a starii caii

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatat neconformitati cu privire la modul de
efectuare a activitatii de revizie si verificare a starii caii. Astfel, s-a constatat ca la nivelul Sectiei L7
Dej au fost efectuate in cursul anului 2015 revizii ale caii pe distanta Rastoci — Letca, inclusiv HM
Letca, dar nu s-a facut nicio referire la starea CFJ pe tronsonul de la km 98+722 la km 99+015, cu
precadere la absenta sau ineficacitatea prinderilor verticale si a placutelor de cauciuc pe aceasta zona, a
deplasarilor longitudinale necontrolate ale CFJ pe zona de respiratie sau la dimensiunile rosturilor de
dilatatie pe zona panourilor tampon din capatul X al HM Letca.

Constatari referitoare la activitatea de reparatii ale liniei

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatat anumite nereguli privind activitatea de
reparatii ale liniilor. Astfel, s-a constatat ca portiunea de linie implicata in accident a fost reparata
capital (refactionatd) ultima data in anul 1984, urmatorul termen la care trebuia sa fie programata
reparatia capitala a liniei fiind anul 2005. Cauza care a stat la baza neprogramarii si neexecutarii
lucrarilor este, conform celor transmise de Sucursala Regionala CFR Cluj, prin actul
nr.43/F/374/12.2016, lipsa fondurilor.

Potrivit prevederilor art.3 lit.a) din Instructia 303/2003 , reparatia capitala se programeaza si se
executa atunci cand numarul componente uzate, defecte sau depreciate ,depaseste capacitatea de
interventie in puncte Tn cadrul lucrarilor de intretinere”. Aceste prevederi conduc la concluzia ca
intarzierea cu 10 ani a lucrarilor de refactie a creat o situatie Tn care echipele de intretinere L erau
depasite din punct de vedere a capacitatii lor de interventie pentru asigurarea intretinerii liniei.

Referitor la reparatia periodica mecanizata a liniei, ultima reparatie a avut loc in anul 2012,
trimestrul 1V, urmatorul termen la care trebuia sa fie programata aceasta reparatie fiind anul 2016,
trimestrul V. Prin actul nr.43/F/374/12.2016 Sucursala Regionala CFR Cluj a transmis ca aceasta
reparatie nu a fost programata in cursul anului 2016 deoarece nu au fost efectuate lucrarile pregatitoare
necesare, respectiv inlocuirea traverselor defecte, a materialului marunt, sinelor etc.

27



Constatari cu privire la activitatea de recenzare respectiv de aprovizionare cu materiale de cale

Recensamantul materialelor la nivelul Districtului 5 Babuteni s-a efectuat pentru anii 2015,
respectiv 2016 in conformitate cu prevederile 1 300/1980, cap.5, pct.5.4.

Referindu-ne strict doar la materialele de cale lipsa sau neconforme de pe portiunea de linie
implicata in accident, la nivelul Districtului 5 Babuseni, au fost recenzate in vederea inlocuirii, pentru
portiunile de linii curente publice si au fost aprovizionate materiale de cale conform tabelului urmator:

Materiale de cale aprovizionate la Districtul 5 Babuteni

Tip material de cale Anul 2015 Anul 2016
recenzat | aprovizionat recenzat Aprovizionat
(péna la 01.02.2016)

Placute de cauciuc K60B 15000 - 15000 1000

Cleme SKL noi si SB, cu saibe 2500 1200 2500 -

Clesti K noi si SB 15000 1000 15000 2000
Buloane verticale 22x75 noi si SB | 20000 1500 20000 -
Ansamblu prindere verticala tip K - 100 - -

(surub, cleste, inel resort)

Rezumand Centralizatoarele cu materialele de cale aprovizionate la nivelul Sectiei L7 Dej,
pentru toate cele 8 Districte L din subordine, rezulta urmatoarele:
Materiale de cale aprovizionate la Secria L7 Dej

Tip material de cale aprovizionat Anul 2015 Anul 2016 (pana la 01.02.2016)
Placute de cauciuc K60B - 10000
Cleme SKL noi si SB, cu saibe 10400 -
Clesti K noi si SB 7000 -
Buloane verticale 22x75 noi si SB 13000 -
Ansamblu prindere verticala tip K 5500 -
(surub, cleste, inel resort)

Analizand recenzarea, respectiv aprovizionarea cu materialele de cale neconforme sau lipsa pe

portiunea de linie implicata n accident, putem concluziona urmatoarele:

- recensamantul materialelor de cale mai sus mentionate, la nivelul Districtului 5 Babuteni este
acelasi pentru anii 2015, 2016;

- 1n perioada dintre anii 2015-2016 unele dintre materialele de cale recenzate si implicit
solicitate pentru aprovizionarea pentru Districtului Babuteni au fost aprovizionate in cantitati
insuficiente, iar altele nu au fost aprovizionate

- stocurile de materiale detinute de Sectia L7 Dej pe parcursul anului 2015 nu acopereau, de
cele mai multe ori, nici macar solicitarile unui singur district din cele 8, in speta Districtul 5
Babuteni;

- clemele tip SKL noi si SB, respectiv suruburi verticale 22x75 sau ansamblurile prindere
verticala tip K au fost directionate spre Districtul Babuteni intr-o cantitate insuficienta;

- 1ncursul anului 2015 Sectia L7 Dej nu a fost aprovizionata cu placute de cauciuc K60B.

Referitor la masurile imediate care trebuiau luate dupa depistarea rostului

Dupa depistarea rostului de dilatatie care avea dimensiuni mari mari decét cele admisibile,
personalul de specialitate L trebuia sa ia masuri imediate pentru punerea in siguranta a liniei.

Tn cazul n care personalul de specialitate L considera ca linia a ,,devenit impracticabild sau
prezinta un pericol iminent in circulagie”, trebuiau luate imediat ,,masuri pentru oprirea circulatiei
....dupa care se incep fara intarziere lucrarile pentru inlaturarea defectelor constatate” asa cum este
prevazut in art.120 din Instructia 317/2004.
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Personalul de specialitate L a considerat ca nu trebuia aplicata masura de oprire a circulatiei
trenurilor si a aplicat numai o masura provizorie pentru trecerea trenurilor, prin introducerea unui
cuponas de sina in golul de la rost.

Solutia provizorie a fost aplicata fara respectarea conditiilor tehnice obligatorii stabilite prin
art.10 lit. D pct.10 si pct.11 din Instructia 314/1989, respectiv:
- nu a fost redusa viteza trenurilor pana la 15 km/h ;
- nu a fost eclisata corect joanta;
- nu a fost utilizat un cuponas de sina cu talpa taiata si cu gaura de eclisare prelungita;
- nu a fost utilizat un bulon orizontal de eclisare al cuponasului.
coroborate cu Tnceperea de indata a lucrarilor efective de aducere a joantelor la echer.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalagiile feroviare

Tnainte de producerea accidentului feroviar din data de 06.02.2016, ora 0:53, instalatiile fixe de
siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare din Hm Letca ca si Instalatii de bloc de linie
automat existente intre Hm Rastoci si Hm Letca functionau normal.

Dupa producerea accidentului feroviar, in conformitate cu prevederile art.60, pct.(1) din
Regulamentul de Investigare, starea tehnicé a instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a
circulatiei feroviare din Hm Letca a fost consemnatd in procesul-verbal de constatare preliminara.
Acesta a fost incheiat de catre seful statiei CF lleanda, seful districtului SCB Jibou si seful districtului
L Bébuteni sositi la locul accidentului.

Au fost inregistrate urmatoarele :

A. Sala cu echipamente SCB

- Usasalii inchisa si sigilaté;

- Cheia usii sélii cu echipamente SCB sigilata pe aparatul de comanda CED.

B. Indicatii optice pe aparatul de comandé din biroul IDM :

- Aparatele de cale nr.1, 3 si 5 semnalizau lipsa controlului electric;

- Sectiunile izolate 1-3 SI; 5 SI; 1C; 2C si 3C prezentau starea de ocupat;

- Semnalul de iesire Y2 si cel de manevrd M3 semnalau o intrerupere a circuitului de comanda
al focului rosu respectiv albastru;

- Instalatia SAT care protejeaza trecerea la nivel din capétul X apérea fara control electric.

- Butonul de despediecare artificiala corespunzator sectiunii izolate 2-4 Sl si cel in legaturd cu
circuitul de cale 024, ambele sigilate cu sigiliul statiei;

- Toate celelalte semnalizéri de pe aparatul de comandd CED erau conform Instructiei de
manipulare a instalatiei de tipul CED — CR 2.

C. Instalatii de semnalizare exterioare

- Aparatul de cale nr.1 se afla in pozitie pe directd, cu acces la aparatul de cale nr.3;

- Aparatul de cale nr.3 era in pozitie pe directd, cu acces la linia 1l. Una din traversele de
sustinere a electromecanismului de macaz era rupt;

- Aparatul de cale nr.5 s-a gésit in pozitia cu acces la linia 3;

- Semnalul de iesire Y1 erainclinat;

- Semnalul de iesire Y1 a fost gasit doborat sub vagoanele deraiate;

- Tronsonul de cabluri SCB , pichetii si distribuitorii din zona aparatelor de cale peste care au
circulat vagoanele deraiate prezentau o stare de degradare care nu a permis identificarea lor.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

C5.4.3.1 Constatari cu privire la locomotive

Constatari la locomotiva DA 931
8 instalatiile DSV si INDUSI erau sigilate si in functie;
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instalatia de masurare si Tnregistrare a vitezei, tip IVMS, era sigilata si Tn functie;
robinetul mecanicului KD2 de la ambele posturi de conducere functiona normal;
frana directa si automata functiona corespunzator;

timoneria de frana in stare buna, fara urme de lovituri sau bare indoite;

bandajele rotilor locomotivei corespundeau din punct de vedere tehnic;

ultima reparatie de tip RR a fost efectuata la data de 17.04.2013 in Sectia IRLU Dej;
ultima revizie de tip 4R2 a fost efectuata la data de 05.02.2016 in Sectia IRLU Dej;
nu s-au constatat avarii la locomotiva.

onstatari la locomotiva DA 1158

w W W W W W W W) W W W W W W W W

C

instalatiile DSV si INDUSI erau sigilate si scoase din functie;

robinetul mecanicului KD2 de la ambele posturi de conducere functiona normal;
frana directa si automata functiona corespunzator;

timoneria de frana in stare buna, fara urme de lovituri sau bare indoite;

bandajele rotilor locomotivei corespundeau din punct de vedere tehnic;

ultima reparatie de tip RR a fost efectuata la data de 31.03.2015 in Sectia IRLU Dej;
ultima revizie de tip RT a fost efectuata la data de 18.11.2015, in Sectia IRLU Dej;

nu s-au constatat avarii la locomotiva.

onstatari efectuatd Tn urma analizarii datelor furnizate de IVMS:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei DA 931, pentru intervalul de remorcare al
trenului de marfa nr.42691 cuprins intre statia Dej Triaj si Hm Letca, au rezultat urmatoarele:

§

trenul a circulat n conditii normale cu o viteza cuprinsa intre 47 km/h si 53 km/h, dupa care viteza
trenului a scazut treptat pana la 0 km/h pe o distanta de 433,65 m, oprindu-se la ora 0:54:18”.

C5.4.3.2 Constatari cu privire la vagoane

C

onstatari efectuate la vagoanele nederaiate din compunerea trenului:

§
§

C

schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau Tn pozitii corespunzatoare
tipului de tren si starii de Incarcare, respectiv in pozitia M si T;

trenul avea Tn compunere 3 vagoane cu frAna automata izolata (pozitionate in grupul de 5 vagoane
aflate Tnaintea vagoanelor deraiate), cu respectarea repartizarii franelor automate la trenurile de
marfa si in concordanta cu aratarea vagoanelor trenului de marfa nr.42691;

cupla n functiune a aparatelor de legare a vagoanelor era stransa corespunzator pentru trenuri de
marfa, cu exceptia a 2 cazuri unde intre talerele aparatelor de ciocnire era distanta, astfel:

- intre vagoanele 315306700826 — 315306702905 circa 20 mm (vagoane aflate Tnaintea
vagoanelor deraiate);

- intre vagoanele 338708213693 — 315306702780 circa 15 mm (vagoane aflate dupa vagoanele
deraiate).

Vagoanele nederaiate au fost cantarite la data de 08.02.2016, in statia CFR Zalau Nord cele 5
vagoane aflate Thaintea vagoanelor deraiate si in statia CFR Dej Triaj cele 13 vagoane aflate dupa
vagoanele deraiate. Tn urma cantaririi nu au fost constatate depasiri ale limitelor de Incarcare inscrise
pe vagoane, greutatile obtinute fiind Tn concordanta cu cele inscrise Tn aratarea vagoanelor trenului
de marfa nr.42691.

onstatari la vagoanele deraiate, efectuate Tn halta de miscare Letca si Depoul Dej Triaj:

vagonul nr.33870821210-9, al 6-lea in compunerea trenului:

§
§

vagonul era rasturnat pe partea stanga, sens de mers;

primul boghiu, Tn sensul de mers, tip Y25Cslk (constructie sudata), aflat in imediata apropiere a
vagonului fara placa de poliamida a crapodinei (placa de poliamida nefiind identificata nici in
apropierea vagonului). Crapodinele fara urme de frecare directa metal pe metal (Fotol12 si Foto 13)
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Foto12- crapodina superioara fird urme de frecare metal pe metal

—

Fotol13- crapodina inferioara fara urme de frecare metal pe metal

§ al doilea boghiu tip Y25Cs1m (constructie turnata) ramas atasat la vagon;

§ cotele si dimensiunile masurate la osii se incadrau in limitele admise in exploatarea vagoanelor de
marfa;

§ pe suprafetele de rulare ale rotilor primei osii, in sensul de mers, au fost constatate cele mai multe
urme de lovituri datorate rularii acesteia n stare deraiata;

§ pe suprafata flancului activ al buzei rotii din partea stanga a celei de-a doua osii, n sensul de mers,

aproximativ la jumatate a fost constatata o modificare a unghiului de inclinare pe fintreaga
circumferinta.
Observatii: Boghiurile tip Y25 sunt interschimbabile, conform prevederilor, appendix D al fisei UIC
nr.500, acestea au gradul de standardizare 6 - ,,Full standardization”. Gradele de standardizare fiind
concepute astfel incat de la gradul 4 Tn sus acopera toate gradele precedente, interschimbabilitatea
fiind asigurata de gradul 3 - ,,Interchangeability”. Compatibilitatea boghiurilor, tip Y, de constructie
turnati cu cele de constructie sudati este mentionati si In Document Technologique N’ DTR 022 —
Répertoire des Bogies du Matériel a Marchandises, document pus la dispozitie de catre proprietarul
vagoanelor, prin intermediul SC UZINA DE VAGOANE AIUD SA, care a efectuat ultima reparatie
periodica la acest vagon.
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Foto 14- vagoanele 6,7,8,9 si 10 rasturnate

vagonul nr.33870821104-4 al 7-lea in compunerea trenului (Foto14):

8 vagonul era deraiat de ambele boghiuri, Tnclinat usor spre partea dreapta;

8 ambele boghiuri, tip Y25Cs1k, erau atasate la vagon dar osiile de la primul boghiu ramase in urma
pe partea stanga in dreptul celui de-al doilea boghiu;

§ cea de-a doua osie a primului boghiu, In sensul de mers, a fost constatata stramba, conform
prevederilor Instructiei nr.250/2005, Tabelul nr.1: Defecte la osiile montate/Mod de tratare, pct.1.
Deformarea acestei osii fiind un efect al acestui accident;

§ celelalte cote si dimensiuni masurate la osii se incadrau in limitele admise in exploatarea vagoanelor
de marfa;

vagonul nr.33870821347-9 al 8-lea in compunerea trenului:

8 vagonul era deraiat de ambele boghiuri, Tnclinat si rotit usor spre partea stanga;

8 ambele boghiuri, tip Y25Cs1m, ramase atasate la vagon;

§ cotele si dimensiunile masurate la osii s-au incadrat in limitele admise instructional;

vagonul nr.33870821355-2 al 9-lea in compunerea trenului:

8§ vagonul era deraiat de ambele boghiuri, rasturnat pe partea stanga;

8§ ambele boghiuri, tip Y25Cs1m, ramase atasate la vagon;

§ cotele si dimensiunile masurate la osii se incadreaza n limitele admise Tn exploatarea vagoanelor de
marfa.

vagoanele nr.33870821328-9 (al 10-lea in compunerea trenului), nr.33870821015-2 (al 11-lea in

compunerea trenului), nr.33870821398-2 (al 12-lea in compunerea trenului), nr.33870821076-4 (al 13-

lea Tn compunerea trenului) (Foto 15):

8 vagoanele erau deraiate de toate osiile, suprapuse unele peste altele si asezate transversal fata de
liniile de cale ferata ;

§ osia cu inscriptia 35106, provenind de la vagonul nr.33870821015-2, a fost constatata stramba, Tn
raport cu prevederile Instructiei nr.250/2005, Tabelul nr.1: Defecte la osiile montate/Mod de tratare,
pct.1. . Comisia de investigare considera Tnsa ca deformarea acestei osii a fost o consecinta a
accidentulut;

§ celelalte cote si dimensiuni masurate la osii se incadrau in limitele admise in exploatarea vagoanelor
de marfa;
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Foto 15- vagoanelle 10, 1, 12 5i 13 rastu mate

vagoanele nr.33870821342-0 (al 14-lea in compunerea trenului) si nr.33870821370-1 (al 15-lea in

compunerea trenului) (Foto 16):

8 vagonul nr.33870821342-0, ramas fara boghiuri, era pozitionat peste vagonul nr.33870821370-1
care avea cel de-al doilea boghiu, tip Y25Cs1k, atasat la vagon iar in partea din fata erau suprapuse
trei boghiuri;

§ cotele si dimensiunile masurate la osii se incadrau in limitele admise in exploatarea vagoanelor de
marfa.

vag. nr.14

vag. nr.16
nederaiat

R

L P LY =N SN Y ; .
Foto 16- vagoanele 13,14,15 rasturnate si 16 nederaiat
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Foto 17-incarcatura si modul de distribuire a incarcaturii
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Cele 29 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.42691 au fost incarcate cu o cantitate de
50+52 tone de sare vrac. Dupa cum se poate observa si in Fotol7, la acest tip de vagon cutia are la
interior o serie de ranforsari pentru rigidizare care realizeaza si 0 semi compartimentare a cutiei doar
pana la un anumit nivel al acesteia, partea centrala si partea superioara a cutiei vagonului nefiind
practic compartimentata. Astfel ca, in cazul vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.42691
greutatea Tncarcaturii fiind spre limita maxima inscrisa pe vagoane si neexistand elemente constructive
care sa impiedice aceasta, sarea vrac s-a distribuit pe intreaga suprafata a vagonului realizand astfel o
incarcare uniforma.

C6. Analiza si concluzii
C.6.1. Analiza si concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Referitor la masurile care au fost luate dupa depistarea rostului cu dimensiuni mai mari decat cele
admisibile;

Comisia de investigare a constatat ca personalul de specialitate al districtului nu a considerat
portiunea de linie implicata in accident ca o portiune de linie slabita, cu un pericol iminent in circulatia
trenurilor si Tn consecinta nu a luat toate masurile de siguranta circulatiei care se impuneau n acest caz.

De asemenea, comisia de investigare a constatat ca prin introducerea cuponasului de sina in golul
de la rost, nu a fost aplicata o tehnologie pentru rectificarea rosturilor de dilatatie, ci a fost aplicata o
solutie provizorie pentru trecerea trenurilor.

Solutia provizorie a fost aplicata fara respectarea conditiilor tehnice obligatorii stabilite prin
art.10 lit. D pct.10 si pct.11 din Instructia 314/1989, respectiv:

- nu a fost redusa viteza trenurilor pana la 15 km/h ;
- nu a fost eclisata corect joanta;
- nu a fost-utilizat un cuponas de sina cu talpa taiata si cu gaura de eclisare prelungita;
- nu a fost utilizat bulon de eclisare al cuponasului;
totul coroborat cu inceperea de indata a lucrarilor de aducere a joantelor la echer.

Tn concluzie, personalul de specialitate L a aplicat o solutie provizorie pentru trecerea trenurilor,
care nu a fost cea mai potrivita in situatia data si a dus la producerea deraierii trenului.
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Asigurarea necesarului de lucrari de intretinere a liniei
Comisia de investigare a constatat faptul ca la nivelul Sectiei de linii, respectiv a Districtului
local nu au fost identificate, in consecinta nici programate si executate o serie de lucrari de mentenanta
a liniei pe zona producerii accidentului. Astfel, lucrari ca:
- aducerea joantelor la echer;
- asigurarea contra fugirii sinelor;
- strangerea eficace a buloanelor verticale pe tronsonul de CFJ;
- completarea materialelor de cale lipsa sau uzate de pe tronsonul de CFJ si panourile
tampon;
- uniformizarea eforturilor in tronsonul de CFJ
nu au fost efectuate n perioada premergatoare accidentului, ceea ce a dus la cresterea riscurilor
de producere a deraierii pe tronsonul respectiv.

Corelarea numarului de personal cu necesarul de lucrari

Comisia de investigare a constatat o stare de lipsa de personal fatd de necesarul de personal
rezultat din necesarul de lucrari. Acest fapt a dus la neexecutarea unor lucrari necesare, la
supraincarcarea cu activitati a personalului existent, la cresterea riscului de aparitie a deciziilor gresite
din partea lucratorilor si in consecinta la cresterea riscului de deraiere a trenurilor.

Asigurarea necesarului de lucrari de reparatii pentru linie

Comisia de investigare a constatat lipsa lucrarilor de reparatii capitale si a lucrarilor periodice
mecanizate care trebuiau executate, fiind creata o situatie in care echipele de ntretinere L erau depasite
din punct de vedere a capacitatii lor de interventie pentru asigurarea intretinerii liniei.

Acest fapt a dus la Tnrautatirea starii tehnice a liniei si la cresterea riscului de deraiere a trenurilor.

Asigurarea aprovizionarii cu_piese si materiale necesare pentru intretinerea caii

Comisia de investigare a constatat ca lipseau piesele si materialele necesare pentru intretinerea
caii. Acest fapt a dus la neexecutarea unor lucrari necesare la linie si la cresterea riscului de deraiere a
trenurilor.

Dezvoltarea si imbunatatirea sigurantei conform prevederilor din_Regulamentul de Investigare

Tn conformitate cu prevederile art.17 pct.a) din Regulamentul de investigare, CNCFR ,,CFR” SA
avea obligatia sa asigure ,,... toate condigiile necesare pentru ca activitatea personalului cu
responsabilitasi in siguransa pe calea ferata.... sa se desfasoare conform reglementarilor specifice”.

Dupa cum am aratat anterior, nu au fost insa asigurate conditiile impuse de reglementarile
specifice privind necesarul de angajati, necesarul de materiale si necesarul de lucrari de refactie. Se
concluzioneaza ca nu au fost respectate prevederile art.17, pct. a) din Regulamentul de investigare.
Acest fapt a dus la cresterea probabilitatii de Tncalcare a reglementarilor tehnice privitoare la
intretinerea liniei si la cresterea riscului de deraiere a trenurilor.

Identificarea pericolelor si a riscurilor inacceptabile rezultate din aprovizionarea cu materiale si
contractarea de servicii asa cum reiese din art.4, pct.3 referitor la Dezvoltarea si imbunatatirea
sigurantei feroviare, din Legea 55/2006 ;

Din verificarile facute de comisia de investigare, reiese ca la CNCFR ,,CFR” SA nu au fost
analizate si tinute sub control riscurile inacceptabile privind aprovizionarea cu materiale si contractarea
de servicii, precum si modul cum pot acestea afecta utilizatorii, clientii, lucratorii implicati si tertii.

Aceasta situatie a dus la aprovizionarea insuficienta cu materiale si la insuficienta contractare de
servicii pentru lucrari la linie, fapt care a condus la deteriorarea starii tehnice a liniei si la crestere a
riscului de deraiere a trenurilor.
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Identificarea si tinerea sub control a pericolelor si a riscurilor privind alterarea capacitatii de
interventie si de luare a deciziilor de catre personalul L;

Asa cum a fost aratat, lipsa lucrarilor de reparatii capitale si a lucrarilor periodice mecanizate
care trebuiau executate a creata o situatie in care echipele de intretinere L erau depasite din punct de
vedere a capacitatii lor de interventie pentru asigurarea intretinerii liniei. Comisia de investigare a
constatat ca peste toate acestea s-au suprapus atat insuficienta de personal cat si insuficienta de
materiale si piese de schimb.

Comisia de investigare considera ca efectele suprapuse ale penuriei de lucrari, ale penuriei de
personal respectiv ale penuriei de materiale si piese a creat o situatie In care, echipele de intretinere L
erau depasite din punct de vedere a capacitatii lor de interventie pentru asigurarea intretinerii liniei si au
fost create conditiile unui mediu de munca favorizant pentru luarea unor decizii eronate de catre acest
personal. Totodata comisia de investigare a constatat ca CNCFR ,,CFR” SA nu analizeaza si nu tine
sub control riscurile asociate penuriei de resurse si impactul acestora asupra capacitatii de interventie
si asupra capacitatii de luare a deciziilor de catre personalul L.

Realizarea Sigurantei feroviare la CNCFR ,,CFR” SA

Potrivit art. 5.1(1) din Regulamentul de investigare: ,Siguransa feroviara se realizeaza prin
aplicarea si respectarea de catre toti operatorii economici care desfasoara operatiuni de transport
feroviar a actelor normative si a reglementarilor specifice sistemului de transport pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul, care cuprind cerinte obligatorii de siguranta feroviara, denumite in
continuare norme nationale de siguranta feroviara. Nivelurile de siguranta care trebuie atinse sunt
exprimate prin criterii de acceptare a riscului si sunt definite de obiectivele de siguranta comune.”

Ori, comisia de investigare a constatat ca nu au fost respectate la CNCFR ,,CFR” SA actele
normative privitoare la operatiunile de reparare si intretinere a caii si nici actele normative privitoare la
aprovizionarea cu materiale, contractarea de servicii si asigurarea cu fortd de munca. Se poate
concluziona ca nu a fost realizata siguranta feroviara la CNCFR ,,CFR” SA.

C.6.2. Analiza si concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare
Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de marfa nr.42691, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date
constatate la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia, se poate
concluziona ca starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea deraierii.

C 6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Urmele identificate pe probele materiale, impreuna cu incercarile si simularile facute de comisia
de investigare, au dus la urmatoarele concluzii:

- pe ciuperca de la cuponasul de sina au fost identificate deformatiile (urme) provocate de
interactiunea atat cu roata cat si cu sina;

- pe o suprafata frontala a cuponasului este imprimata atat urma rezultata de la contactul
cu buza rotii cat si urma rezultata de la contactul cu suprafata de rulare a rotii -Foto 18;

- pe cealata suprafata frontala a cuponasului este imprimata urma rezultata ca urmare a
interactiunii dintre cuponas si sina;

- pe sina exista 0 amprenta lasata de cuponasul peste care a trecut roata;

- la primaroata din stdnga a primei osii de la primul boghiu in sens de mers, a celui de-al
6-lea vagon, atat pe suprafata de rulare a rotii cat si pe buza rotii au fost identificate
urme rezultate din interactiunea cu cuponasul de sina -Foto19;
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Foto 18- urma rezultata de la contactul cu buza rotii cat si urma rezultata de la contactul cu
suprafata de rulare a rotii.

Urmele gasite pe cuponasul de sina si pe roata indica faptul ca roata vagonului a rulat pe partea
frontala a cuponasului, ceea ce duce la concluzia ca pozitia cuponasului era anormala fata de traiectoria
rotii.

Foto 19 - urmele rezultate din interactiunea rotii cu cuponasul
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Dupa incercarile facute de comisia de investigare, a reiesit ca singura pozitionare a cuponasului
fata de roata vagonului, care putea conduce la urmele mentionate, este cea ilustrata in Foto 20.

4

Foto20 - Pozitionarea pe care a avut-o cuponasul fata de roata, cand s-a produs deraierea

Din probele administrate rezulta ca acest cuponas s-a rupt in zona inimii sub actiunea sarcinilor
dinamice dezvoltate de tren, iar partea superioara a cuponasului s-a deplasat in plan vertical si a intrat
in gabaritul de libera trecere. Prima roata din stanga in sens de mers de la vagonul al 6-lea, a lovit si a
escaladat cuponasul, a iesit apoi de pe traiectoria normala , a rulat in continuare cu buza bandajului
rotii pe suprafata de rulare a ciupercii sinei, iar in cele din urma a cazut in exteriorul caii.

Din cele prezentate, comisia de investigare a ajuns la concluzia ca fazele deraierii s-au desfasurat
cronologic dupa cum este descris in continuare:

- la momentul apropierii trenului de marfa nr. 42691 de joanta din stanga dintre primul si cel de-

al doilea panou tampon dintre capatul CFJ si aparatul de cale nr.1 , exista introdus si fixat in

joanta un cuponas de sina;

- Tn timpul trecerii locomotivelor si a primelor 5 vagoane din tren peste joanta, cuponasul de sina

s-a rupt in zona inimii sub actiunea fortelor dinamice exercitate de roti;

- sub actiunea combinata a rotilor in miscare si a vibratiilor din sina, partea superioard a

cuponasului a fost dislocata din pozitia normala si a intrat in gabaritul de libera trecere al primei

roti din partea stdnga in sensul de mers, a vagonului al 6- lea din compunerea trenului;

- roata vagonului a escaladat partea superioara a cuponasului aflata in gabaritul de libera trecere, ,

apoi a cazut de pe acesta si a rulat cu buza pe suprafata de rulare a sinei, iar in final a cazut in

afara caii;

- deraierea celorlalte vagoane s-a produs succesiv si ulterior, ca urmare a deraierii initiale a celui

de-al 6-lea vagon.
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D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie lovirea de catre roata celui de-al 6-lea
vagon din compunerea trenului a unei parti din cuponasul de sina introdus Tn rostul de dilatatie dintre
panoul tampon PT1 si panoul tampon PT2 al tronsonului de CFJ, firul sting in sensul cresterii
kilometrajului, urmata de escaladarea ciupercii sinei de catre roata vagonului.

Sub efectul fortelor dinamice transmise de materialul rulant, cuponasul de sina s-a rupt in doua
parti, partea superioara, datorita socurilor primite de la rotile materialului rulant, a sarit in plan vertical
si a fost lovita de roata din partea stanga a celui de al 6-lea vagon, fapt ce a determinat deraierea
acestuia si antrenarea in deraiere a celorlalte 10 vagoane.

Factori care au contribuit
Tratarea superficiala a modului de alcatuire a ansamblului ,,joanta”, de la km 98+985 din partea stanga
a sensului de mers al trenului, dintre primul si cel de al doilea panou tampon de la capatul zonei de
respiratie a tronsonului de cale fara joante, care nu a tinut cont de faptul ca punctul de la km 98+985
trebuia tratat ca un punct slabit, pentru care ar fi trebuit sa se emita conditii prin care sa se reglementeze
modul de realizare a circulatiei feroviare.

D.2. Cauze subiacente

Neprogramarea si nerealizarea lucrarilor de rectificare a rosturilor de dilatatie pe portiunea de
linie implicata in accident, lucrari care se impuneau a fi executate datorita rosturilor de dilatatie ale
caror valori erau in afara tolerantelor admise.

Nerespectarea prevederilor art.10F, pct.1 din Instrucyia de norme si tolerange pentru constructia
si intreginerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitoare la masurile care trebuie luate
pentru asigurarea sinelor contra-fugirii.

Nerespectarea prevederilor Instructiei pentru alcatuirea, intrezinerea si supravegherea cdii fara
joante nr.341/1980, referitoare la dimensiunile panourilor tampon de la capetele zonelor de respiratie
din cuprinsul tronsoanelor de cale fara joante si a rosturilor de dilatatie adiacente acestora.

D.3. Cauze primare

1. Neidentificarea ca pericol si netinerea sub control a riscurilor legate de mentinerea in exploatare
a unor rosturi cu valori peste tolerantele admise.

2. Nerespectarea prevederilor din Procedura operationala cod: PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesele de Tintretinere’’, referitoare la aprovizionarea ritmica a cantitatilor de materiale
necesare ntretinerii.

3. Neaplicarea prevederilor din Instructia de intrefinere a caii — aprobata prin Ordinul 1274/1981,
document asociat al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor
tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de
intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, referitoare la
dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, Tn raport cu volumul de lucrari, fapt
confirmat de subdimensionarea personalului districtului de linii nr.5 Babuteni din cadrul Sectiei
L7 Dej.

4. Neaplicarea, pentru portiunea de linie implicata in accident, a prevederilor procedurii
operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificayiilor tehnice, standardelor si ceringelor
relevante pe intreg ciclul de viaza a liniilor in procesul de intreginere™, parte a sistemului de
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management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, referitoare la identificarea si programarea
executarii lucrarilor de mentenanta

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1) din Regulamentul de investigare
aaccidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
perefeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere activitatea
ncare s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar conform art.7, alin(1), lit.b.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand in vedere ca producerea deraierii a avut la baza cauze si factori generati de abateri de la
codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea operatorilor economici din sistemul de
transport feroviar este atributia Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR, comisia de
investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

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

Membrii comisiei de investigare:

Cristian GROZA - investigator principal
Vladimir MACICASAN - membru
Alin Sorel RADOVICI - membru
Mitu-Costel AFANASE - membru
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