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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

La data de 14.10.2015, ora 05:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj, sectia de
circulatie Campia Turzii - Cojocna (linie dubla electrificata), intre statia CFR Campia Turzii si halta de
miscare Valea Florilor, pe firul I de circulatie, Th zona km 457+473, in circulatia trenului de marfa
nr.80413 (apartinand operatorului de transport SC GRUP FEROVIAR SA), compus din 18 vagoane
incarcate, s-a produs deraierea a 6 vagoane (vagoanele 12-17 de la locomotiva), din care trei s-au
rasturnat.

Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumita in continuare Legea privind siguranza feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundzayire 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.

Comisia de investigare constituita conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare
a declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente care au cauze asemanatoare,
prin stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta daca este
cazul.

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

La data producerii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca accident, conform prevederilor
art.7(1), lit.b, - ,deraieri de vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din
Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19, alin.2 din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48, alin.(1) 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.

Avand in vedere cd AGIFER a fost avizata de Revizoratul General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR” - SA cu privire la accidentul feroviar produs la data de 14.10.2015, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj 1in circulatia trenului de marfa nr.80413 apartinand
operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR SA, intre statia CFR Campia Turzii si halta
de miscare Valea Florilor prin deraierea a 6 vagoane din compunerea trenului si ludnd in considerare
faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1),
lit.b) din Regulamentul de investigare, directorul AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.182 din data de 15.10.2015 directorul general AGIFER, a numit comisia
insarcinata cu investigarea acestui accident.

Datorita incetarii contractului individual de munca a unuia din membrii, componenta initiala a
comisiei a fost modificata, membrii comisiei care au finalizat investigatia fiind:

- Eduard STOIAN investigator — AGIFER investigator principal,
- Vladimir MACICASAN investigator - AGIFER membru;
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- Marian ZAMFIRACHE investigator - AGIFER membru;
- Tudor CIOLACU investigator - AGIFER membru.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 14.10.2015 in jurul orei 05:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cluj,
sectia de circulatie Campia Turzii - Cojocna (linie dubla electrificata) intre statia CFR Campia Turzii si
halta de miscare Valea Florilor, pe firul I de circulatie, in zona km 457+473, in circulatia trenului de
marfa nr.80413 (apartindnd operatorului de transport SC GRUP FEROVIAR SA), compus din 18
vagoane incarcate, s-a produs deraierea a 6 vagoane (vagoanele 12-17 de la locomotiva), din care trei s-
au rasturnat.

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti,
existand doar avarii la infrastructura feroviara si materialul rulant.
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Fig.1 — Locul producerii accidentului



Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea suprafetei de rulare a ciupercii
sinei din dreapta de catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii in sensul de mers al
trenului (osia corespunzatoare rotilor 7-8) de la vagonul nr.84537851144-6 (al 13-lea din compunerea
trenului), ca urmare a cresterii raportului dintre forta de ghidare si sarcina care actiona pe roata atacanta
(roata nr.8), depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcina ce actionau pe roata atacantia s-a produs in
conditiile descarcarii puternice de sarcina a acestei roti si a cresterii fortei laterale (de ghidare) pe aceasta
roata.

Factori care au contribuit:

- starea necorespunzatoare a suprastructurii feroviare in zona producerii accidentului feroviar:

- starea necorespunzatoare a terasamentului caii ferate pe zona km 457+470 de pe firul | de
circulatie dintre statia CFR Campia Turzii-Valea Florilor, care din punct de vedere al
compozitiei pamantului determinata prin analize de laborator, are continut de argila prafoasa in
procent neconform cu prevederile STAS 7582-91 ,Lucrari de cale ferata — Terasamente —
prescriptii de proiectare si de verificare a calitatii”;

- precipitatiile din zilele premergatoare producerii accidentului.

Cauza subiacenta

Cauza subiacenta este mentenanta necorespunzatoare a infrastructurii feroviare in zona producerii

accidentului, in sensul ca, aceasta s-a efectuat fara respectarea prevederilor:

1. cap.ll, lit.B ,Reparatia radicala a liniei In executie mecanizata”, pct.2 din ,,Instructia pentru
executarea lucrarilor de repararie radicala a liniilor de cale ferata nr.302/1986”, din Dosarul
de organizare a lucrarilor si in sensul ca:

» nu au fost executate sondajele (slituri) in prisma de piatra sparta pentru identificare cotei
nivelului platformei, a Tnaltimii stratului de piatra sparta si a celui de repartitie, in toate
punctele, asa cum este prevazut in Dosarul de Organizare al lucrarilor de ciuruire integrala a
prismei de piatra sparta si in ,,Instructia pentru executarea lucrarilor de reparayie radicala
a liniilor de cale ferata nr.302/1986”;

» nu au fost executate lucrarile de taiere a banchetei pentru eliminarea de pe platforma caii a
apei acumulata din precipitatii;

» nu a fost urmarita mentinerea directiei caii in tolerantele instructionale;

» nu au fost executate lucrarile de readucere a joantelor la echer;

2. art.7, pc.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii — linii cu
ecartament normal nr.314/1989, in sensul c&, nu a fost respectata toleranta nivelului transversal
al caii pe zona de aliniament pentru viteza maxima de circulatie a trenurilor, de 80 km/h;

3. art.10, pct.B.5 din Instructia de norme si toleranze pentru construcyia si intreginerea caii — linii
cu ecartament normal nr.314/1989, in sensul ca, nu au fost executate lucrarile pentru aducerea
joantelor la echer;

4. art.3, Fisa nr.4 din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate
reviziile caii nr.305/1989 referitor la programarea lucrarilor pentru remedierea defectelor
constatate cu ocazia reviziilor;

5. Cap. 4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”, pct.4.1 din ,,Instrucria de intretinere a
liniilor ferate nr.300/1982” referitor la asigurarea normei de manopera la intretinerea curenta in
executie manuala, respectiv de 174 om norma pe an pe km.
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Cauza primara

Cauza primara a accidentului o constituie Tntocmirea Dosarului de Organizare al lucrarilor de
ciuruire integrala a prismei de piatra sparta dintre statia CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea
Florilor firul | fara respectarea prevederilor pct.111.1.2. din Anexa 1 - ,,Diagrama flux a procesului de
intretinere” din cadrul procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 referitoare la faptul ca intocmirea
documentatiei pentru lucrarile de reparatie periodica se face pe baza proceselor tehnologice stabilite de
instructii, reglementari si dipozitii. Astfel, dosarul a fost Tntocmit si aprobat fara a respecta prevederile
cap.ll, lit.B ,Reparasia radicala a liniei in executie mecanizata”, pct.2 din ,Instrucsia pentru
executarea lucrarilor de reparasie radicala a liniilor de cale ferata nr.302/1986”, instructie care este
utilizata de catre CNCF ,,CFR” SA ca si cod de practica in sistemul propriu de management al
sigurantei.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea Tn care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1),
lit.b.

Recomandadri de siguranga

Anterior producerii acestui accident feroviar, pe linia curenta Campia Turzii — Valea Florilor, firul
I au fost efectuate lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta cu
masini grele de cale.

Tn urma investigarii accidentului, comisia de investigare a constatat faptul ca, Dosarul de
Organizare a acestor lucrari a fost intocmit fara includerea lucrarilor pregatitoare, contrar prevederilor
din ,Instructia pentru executarea lucrarilor de repararie radicala a liniilor de cale ferata
nr.302/1986”.

Faptul ca, dupa executarea lucrarilor de ciuruire a rezultat 0 zona noroioasa conduce la concluzia
ca, nu au fost executate sondaje (slituri) verticale atat pentru stabilirea niveletei caii, cat si pentru
determinarea inaltimii straturilor de piatra spartd si de repartitie, in toate punctele stabilite de
»Instructia pentru executarea lucrarilor de repararie radicala a liniilor de cale ferata nr.302/1986 si in
dosarul de organizare a lucrarilor.

Tn contextul celor prezentate, pentru Imbunatatirea sigurantei feroviare, comisia de investigare
recomanda Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana sa se asigure ca CNCF ,,CFR” SA, in calitatea sa
de administrator al infrastructurii feroviare publice:

- 1n cadrul procesului de management al sigurantei identifica pericolele generate de deviatiile de la
codurile de practica, analizeaza riscurile asociate acestora (frecventa, gravitatea, nivelul de risc)
si stabileste masurile de siguranta pentru tinerea sub control a riscurilor ce pot apare in situatiile
in care, documentatiile de executie a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruirea integrala a
prismei de piatra sparta, se intocmesc renuntand total sau partial la anumite etape ale proceselor
tehnologice prevazute in codurile de practica, ce sunt documente de referinta asociate procedurii
operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificariilor tehnice, standardelor si ceringelor
relevante pe intreg ciclul de viasa a liniilor in procesele de intresinere”.

- va analiza si va dispune, daca va considera necesar, masuri pentru verificarea amanuntita a
structurii terasamentului si stratului de repartitie, pe linia curenta firul | de circulatie dintre statia
CFR Céampia Turzii si halta de miscare Valea Florilor, in vederea identificarii zonelor n care,
compozitiile materialelor din care sunt realizate aceste straturi nu se incadreaza in prevederile

6



STAS 7582-91 ,,Lucrari de cale ferata — Terasamente — prescriptii de proiectare si de verificare
a calitarii”.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.80654-1 a fost programat de catre Biroul Control Circulatie Trafic Feroviar din
cadrul CNCF ,,CFR” SA sa circule in programul din data de 11/12.10.2015 pe relatia Ploiesti Est —
Simleul Silvaniei cu plecare din statia CFR Ploiesti Est la ora 14:30.

Ca urmare a lipsei locomotivelor de remorcare, trenul nr.80654-1 a plecat din statia CFR Ploiesti
Est la data de 13.10.2015, ora 00:02, fiind format din 33 vagoane cisterna, cu 132 osii, 2421 tone si 0
lungime de 490 metri. Trenul era remorcat de locomotivele EA 1025 si EA 571.

La data de 13.10.2015, ora 01:03, trenul nr.80654-1 a oprit in statia CFR Campina, a detasat cuplul
2 si a plecat spre statia CFR Brasov Triaj la ora 02:25 avand in compunere 23 de vagoane remorcat cu
cele doua locomotive cu care plecase din statia CFR Ploiesti Triaj. La ora 03:22 acest tren a sosit in
statia CFR Predeal unde a detasat locomotiva EA 571.

Dupa detasarea acestei locomotivei trenul nr.80654-1 a fost expediat catre statia CFR Brasov Triaj
unde a sosit la ora 04:35.

Celelalte 10 vagoane din compunerea initiala a trenului au fost expediate din statia CFR Campina
ca tren nr.80403 si au sosit in statia CFR Brasov Triaj la ora 10:57.

Dupa manevra de combinare a celor doua trenuri (80654-1 si 80403), schimbul de personal de
tractiune si efectuarea reviziei tehnice in tranzit, trenul de marfa nr.80654-1 a fost expediat din statia
CFR Brasov Triaj la ora 12:17, cu 33 de vagoane si remorcat de locomotivele EA 1014 si EA 1025.

Trenul nr. 80654-1 a circulat Tn continuare pana la statia CFR Sighisoara unde a sosit la ora 15:48.
Dupa efectuarea schimbului de personal de tractiune, trenul a fost expediat din aceasta statie la ora
16:15.

Tn continuare trenul de marfa nr.80654-1 a circulat pana la statia CFR Razboieni, unde a sosit la
data de 14.10.2015, ora 00:43. Tn aceasta statie a fost efectuati revizia tehnica in tranzit, a avut loc
schimbul personalului de tractiune si s-a efectuat manevra de descompunere a trenului ih doua cupluri.

La ora 02:05 primul cuplu avand numarul de tren 80654-1 a fost expediat din statia CFR Razboieni
catre halta de miscare Cojocna, unde a sosit la ora 03:10. Locomotiva de remorcare EA 1014 a revenit
izolata la statia CFR Razboieni pentru remorcarea cuplului doi, unde a sosit la ora 04.30. La ora 05:10
cuplul doi avand numarul de tren 80413 a fost expediat din statia CFR Razboieni catre halta de miscare
Cojocna, in vederea combinarea acestuia cu primul cuplu.

Trenul marfa nr.80413 a circulat pana la intrare in halta de miscare. Valea Florilor fara ca
personalul de locomotiva sa observe probleme in circulatia acestuia. Dupa intrarea trenului in halta de
miscare Valea Florilor, personalul de locomotiva a sesizat o reactie in tren urmata de scaderea brusca a
presiunii aerului din conducta generala si oprirea trenului.

La verificarea efectuata s-a constatat ruperea trenului intre vagoanele al 3-lea si al 4-lea, deraierea
a 6 vagoane incarcate cu motorina (vagoanele avand pozitiile 12-17 de la locomotiva), din care trei
rasturnate, precum si ruperea trenului intre cel de al 14-lea si cel de al 15-lea vagon.
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Tn urma constatarilor facute de catre mecanicul ajutor, mecanicul de locomotiva a luat masuri de
mentinere pe loc a grupului de vagoane nederaiate si apoi a avizat producerea accidentului feroviar
catre organele competente.

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

Locul producerii accidentului feroviar, halta de miscare Valea Florilor, este situat pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Campia Turzii — Cojocna.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA (CNCF ,,CFR” SA) - Sucursala Regionala
de Cai Ferate Cluj. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre
personalul Districtului de Linii Boju, apartinand Sectiei L3 Cluj.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din halta de miscare Valea Florilor sunt
in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Cluj.

Instalatia de comunicatii feroviare din halta de miscare Valea Florilor este in administrarea CNCF
,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Personalul de tractiune si locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.80413 apartin
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA (SC GFR SA).

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SC GFR SA si este intretinuta de agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.80413 apartin operatorului de transport feroviar de
marfa SC GFR SA.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80413 a fost remorcat cu locomotiva EA 1014 avand urmatoarea compunere: 18
vagoane incarcate (4 incarcate cu benzina si 14 incarcate cu motorina), 72 de osii incarcate, 1303 tone
brute, 256 metri lungime, masa franata automat dupa livret 652 tone - de fapt 821 tone si masa franata
de méana dupa livret 130 tone - de fapt 375 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii
Deraierea s-a produs pe o portiune de traseu, care in proiectia in plan orizontal este in aliniament,
punctul deraierii fiind identificat Tn apropierea punctului de incepere a unei zone de traseu in curba cu
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deviatie dreapta, raza R=410 m si suprainaltarea h=140 mm. Racordarea aliniamentelor cu zona curbei
circulare cu raza R=410 m este realizata prin curbe de racordare.

Traseul caii ferate in profil longitudinal este in declivitate 6=3,6%0, panta in sensul de mers al
trenului.
Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate este alcatuita din sine tip 65 montate atat pe traverse de beton T17 cat si
pe traverse de lemn, cale cu joante, prindere indirecta tip K.

Tn zona producerii deraierii prisma de piatra sparta fusese ciuruita, era completa, dar avea puncte
noroioase.

Intre statia CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor viteza maxima de circulatie a
trenurilor este de 80 km/h.

C.2.3.2.Instalayiile feroviare
Circulatia feroviara intre statia stagia CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor, se face
n baza indicatiilor semnalelor blocului de linie automat.

C.2.3.3.Materialul rulant
Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.80413 sunt din seria Z, inmatriculate in Romania,
fiind Tncarcate cu produse petroliere (benzina si motorina).

Locomotiva
Trenul de marfa nr.80413 a fost remorcat cu locomotiva EA 1014.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin instalatii
radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar si avizarea serviciului de urgente 112, s-au prezentat
Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta Cluj, Sectia Regionala de Politie Transporturi Cluj si Agentia
pentru Protectia Mediului Cluj.

Declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor
s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata
locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA (administratorul de infrastructura feroviara
publica), Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviara
Roména — ASFR si ai operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Romén SA.

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

C.3.2. Pagube materiale

Tn conformitate cu documentele transmise pana la momentul intocmirii raportului de investigare, de
administratorul infrastructurii feroviare publice si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in
producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor este de 1.240.379,06 RON cu TVA.



C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii acestui accident, circulatia feroviara intre statia CFR Campia Turzii si halta
de miscare Valea florilor a fost inchisa pe ambele fire pana la data de 15.10.2015, ora 22:15, cénd
circulatia feroviara pe firul Il a fost redeschisa, dar cu restrictie de viteza de 30 km/h km 464+700 —
464+900.

La data de 29.06.2016, ora 16:50 a fost redeschisa circulatia feroviara si pe firul I, cu restrictie de
viteza de 15 km/h pe zona km 457+450 — 464+650.

De la data producerii accidentului, cAnd circulatia feroviara a fost inchisa pe ambele fire si pana la
data reluarii circulatiei trenurilor pe firul 11 Valea Florilor-Campia Turzii, un numar de 72 de trenuri au
fost anulate, au fost introduse suplimentar un numar de 34 de trenuri, iar 15 trenuri au nregistrat un
total de 500 minute intarziere.

De asemenea, trenul de calatori nr.3083 care circula la sector de bloc de linie automat a fost oprit
de mecanicul de locomotiva in punctul de oprire Cénepisti, Tnainte de zona peronului, ca urmare a
faptului ca, a observat linia deformata. Pana la oprirea trenului, acesta a parcurs un spatiu de
aproximativ 200- 300 m pe zona afectata de deraierea vagoanelor din compunerea trenului de marfa
nr.80413.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar s-a scurs din vagoanele rasturnate o cantitate de
55.057 litri de motorina si a fost afectata o suprafata de teren de circa 2373 m?.

C.4. Circumstante externe

La data de 14.10.2015, remorcarea trenului de marfa nr.80413 s-a facut in conditii de noapte si
ceata.

Premergator datei producerii accidentului feroviar, in perioada 09-14.10.2015, vremea a fost
ploioasa cu cantitati mici de precipitatii. Conform informatiilor transmise de Centrul Meteorologic
Regional Transilvania Nord cantitatea de precipitatii inregistrata la statia meteorologica Turda (cea mai
apropiata de locul producerii deraierii), cantitatea maxima de precipitatii a fost la data de 12.10.2016
cand s-au inregistrat 18,2 I/ m?.

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

Din marturiile personalului apargindnd administratorului de infrastructura feroviar@ CNCF
,CFR” SA, cu atribuyii Tn dirijarea traficului feroviar, au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

La ora 05:22 la halta de miscare Valea Florilor a fost primit si inrFegistrat avizul de trecere al
trenului 80413 de la statia CFR Campia Turzii la halta de miscare Valea Florilor. Impiegatul din halta
de miscare Valea Florilor a efectuat parcurs de trecere pe linia Il spre firul | Valea Florilor — Boju
dupa care a urmarit apropierea trenului pe luminoschema prin ocuparea sectiunilor 1l AD, respectiv |
AD.

La ora 05:45, dupa trecerea trenului de semnalul de intrare X si inscrierea pe linia 11, impiegatul
de miscare aflat pe peron pentru defilare a auzit soneria de talonare a macazurilor, iar la intoarcerea n
biroul de miscare a observat pe aparatul de comanda lumina clipitoare aferenta sectiunilor macazurilor
1/3, 5/7 si 9.

La ora 05:35 din statia CFR Campia Turzii a fost expediat trenul de calatori nr.3083. La ora 05:50
mecanicul trenului de calatori nr.3083 a avizat prin statia RTF ca pe firul | in halta Canepisti exista
urme de deraiere. Dupa oprirea trenului, din dispozitia operatorului RC acesta a fost retras in statia
Campia Turzii.
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Din marturiile personalului apargindnd administratorului de infrastructura feroviara CNCF
»CFR” SA, care asigura mentenanga infrastructurii feroviare, au rezultat urmdatoarele aspecte
relevante:

Seful Sectiei L3 Cluj

Pentru executarea lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta pe linia curenta firul |
de circulatie dintre statia CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor personalul Sectiei L3
Cluj a intocmit dosarul de organizare a lucrarilor, sub indrumarea sefului sectiei.

Atunci cand a intocmit documentatia de executare a lucrarilor a avut in vedere, printre alte aspecte
tehnice, calcularea cantitatilor de materiale in functie de recensamantul materialelor de cale efectuat in
luna octombrie 2014 si de asemenea, a efectuat si un calcul a personalului necesar pentru executarea
lucrarilor programate.

Nu au fost executate foraje (slituri) verticale atat pentru determinarea Tnaltimii stratului de piatra
sparta si a celui de repartitie, cat si pentru determinarea cantitatii de piatra spartd necesara a fi
aprovizionata.

Tn urma executarii lucrarilor de ciuruire a prismei de piatra, pe alte intervale de statie, cu utilajul
pe care urma sa-1 foloseasca pe santierul de pe linia curenta fir | dintre statia CFR Campia Turzii si
Halta de miscare Valea Florilor, a constatat ca in urma ciuruirii ramanea multa piatra sparta.

Tnainte de Tnceperea lucrarilor a solicitat Laboratorului de Misurare a Geometriei Ciii din cadrul
Sucursalei Regionale CF Cluj efectuarea unui nivelment al liniei curente firul I de circulatie dintre
statia CFR Campia Turzii si Halta de miscare Valea Florilor, raportat la nivelmentul firului I1.

Analiza cotelor de excavare a efectuat-0 dupa primirea nivelmentului, fira a face corelarea
valorilor cotelor de excavare rezultate din proiect cu grosimile (inaltimile) stratului de piatra sparta si a
celui de repartitie reale (existente pe teren).

Pe zona de cale cu joante, in care s-a produs deraierea, nu au fost executate lucrari pentru
realizarea echerului la joante (realizarea coliniaritatii joantelor), deoarece volumul lucrarilor de
intretinere care trebuiau executate de districtul de linii era prea mare pentru personalul de care dispunea
districtul local.

Cu ocazia analizelor chenzinale efectuate cu sefii districtelor nu a fost informat de faptul ca, pe
linia curenta firul | dintre statia CFR Campia Turzii si Halta de miscare Valea Florilor, alcatuirea
joantelor de pe zona anterioara curbei km 457+474-457+797 nu respecta prevederile instructionale.

Pentru calcularea numarului de personal aferent Districtului de Linii Boju nu s-a tinut cont de
prevederile instructiei nr.300/1982.

Districtul de linii local (Districtul Boju) dispune de un efectiv de 17 persoane din care 11 sunt
meseriasi de cale.

Ultima revizie efectuata pe santierul de reparatie periodica mecanizata a caii de pe linia curenta
firul 1 dintre statia CFR Campia Turzii si Halta de miscare Valea Florilor, a efectuat-o la data de
04.08.2015. Tn urma acestei revizii, din cauza excesului de piatra sparti, nu a putut identifica daca pe
unele zone ar fi trebuit repetate lucrarile de ciuruire mecanizata a prismei de piatra sparta.

Seful de sectie adjunct Sectia L3 Cluj

Ultima lucrare de reparatie capitala pe linia curenta firul | dintre statia CFR Campia Turzii si halta
de miscare Valea Florilor a fost executata in anul 1984.

Tn anul 2015 lucrarile de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta pe linia curenta firul 1 dintre
statia. CFR Cémpia Turzii si halta de miscare Calea Florilor s-au realizat cu utilajele grele de cale
apartinand Sectiei de Tntretinere Mecanizata a Caii Cluj (SIMCF Cluj), care a asigurat si personalul
pentru deservirea acestora.

Executarea acestor lucrari s-a facut cu scoaterea de sub tensiune a firului liniei de contact si
inchiderea permanenta a acestui fir de circulatie, acordata conform telegramei de inchidere a circulatiei
aprobata.
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Pentru executarea celorlalte lucrari (inlocuirea izolata a traverselor de beton, demontarea dalelor
din zona trecerilor la nivel, scarificari la capetele podului de la km 462+694) a fost detasat personal de
la districtele de intretinere linii Cluj, Apahida si Campia Turzii.

Nu au fost executate lucrari pregatitoare anterior inceperii lucrarilor de ciuruire integrala a prismei
de piatra sparta.

Pe durata executarii lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta nu au fost zile in care
lucrarea ar fi trebuit intrerupta din cauza conditiilor atmosferice nefavorabile (zile ploioase). Lucrarile
au fost intrerupte atunci cand temperatura acumulata de sine ajungea la valoarea maxima admisa pentru
executarea acestor lucrari.

Cantitatea de piatra sparta recuperata in urma procesului de ciuruire si reintrodusa n cale a fost
suficienta pentru executarea burajelor, conform procesului tehnologic, inh unele zone aceasta era chiar
n exces.

Ciuruirea mecanizata a stratului de piatra spartd s-a efectuat prin coboréri ale niveletei caii,
conform valorilor stabilite Laboratorului de Geometrie a Caii al Regionalei CF Cluj. Tn timpul
executarii ciuruirii mecanizate in zonele in care au fost schimbatoarele de cale din capetele X si Y ale
fostei statii Canepisti a observat o lipsa a stratului de repartitie.

Tonajul de stabilizare s-a realizat cu utilajul DGS prin treceri ale acestuia atat Tnainte de executarea
burajului Il cat si dupa acesta.

Dupa finalizarea lucrarilor si redeschiderea circulatiei feroviare nu a existat echipa pentru
interventie pe santier, activitatea de supraveghere a liniei realizandu-se prin revizii efectuate de
personal autorizat, precum si de personal cu atributii de revizie si control.

La data de 10.09.2015 a fost efectuata verificarea geometriei caii cu vagonul de masurat calea al
Diviziei Linii Cluj. Dupa analizarea si interpretarea inregistrarilor, s-a solicitat Diviziei Linii Cluj
masini grele de cale (utilaje pentru rectificarea nivelului transversal si riparea caii), pentru remedierea
defectelor depistate.

Instructorul Sectiei L3 Cluj

In decada I a lunii iulie 2015 a efectuat verificarea santierului de ciuruire mecanizata a caii dintre
statia CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor, firul I de circulatie.

Tn urma controlului efectuat nu a constatat neconformitati in desfasurarea activitatii si a procesului
tehnologic de ciuruire mecanizata a caii.

Seful Districtului de linii Boju

Cu ocazia reviziei chenzinale efectuata anterior datei producerii accidentului, pe linia curenta firul
I de circulatie dintre statia CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor, a constatat traverse
necorespunzatoare pe zona km 457+400-457+500, pe care le-a inlocuit in zilele urmatoare.

Pentru remedierea defectelor caii de gradul 4 si 5 identificate in urma verificarii geometriei caii
efectuata cu vagonul de masurat calea la data de 10.09.2015 pe linia curenta firul | dintre statia CFR
Céampia Turzii si halta de miscare Valea Florilor, conducerea sectiei a solicitat utilaje grele de cale, iar
districtul de linii a programat lucrari de Tnlocuire a traverselor de beton necorespunzatoare.

Pana la data chestionarii personalului nu au fost executate lucrari de taiere a banchetei pe zona km
457+400-457+500.

Stabilirea cotei de coborare a niveletei, care trebuia realizata de utilajul de ciuruire a pietrei sparte,
s-a realizat in urma masuratorilor efectuate de catre o echipa specializata a Sucursalei Regionale CF
Clu;.

Valorile acestor cote au fost transmise personalului de la SIMC Cluj care executa ciuruirea prismei
de piatra sparta.

A mentionat faptul ca, Tn urma ciuruirii mecanizate a rezultat piatra sparta maruntita, fara a putea
preciza daca era amestecata cu alte materiale (pamant, pietris).
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Picherul Districtului de linii Boju

Revizia tehnica a caii, anterior producerii accidentului, pe distanta Valea Florilor-Campia Turzii
firul 1, a efectuat-o la data de 10.10.2015. Tn urma acestei revizii nu a constatat portiuni noroioase pe
zona km 457+400-457+500. Pe aceasta zona a efectuat strangerea piulitelor suruburilor orizontale sau
verticale, in punctele in care era necesara aceasta operatiune.

Pe santierul de ciuruire nu a avut atributii si nu a participat la verificarea lucrarilor de buraj si
ripare mecanizata a caii.

Seful de echipa L de la Districtul de linii Boju

A participat la efectuarea reviziei chenzinale la data de 25.09.2015, dar nu a constatat portiuni
noroioase pe zona km 457+400-457+500.

La data de 08.10.2015 a participat la executarea lucrarilor de rectificat nivel prin buraj mecanizat
cu ciocane electrice, Tmpreuna cu seful de district. Atunci a observat ca pe zona km 457+415 sunt
portiuni cu zone noroioase. Pana la data de 08.10.2015 nu a identificat portiuni noroioase in zona
acestei pozitii kilometrice.

La data de 12.10.2015, in timpul reviziei tehnice a caii efectuata pe vreme ploioasa dinspre Valea
Florilor spre Campia Turzii pe firul | de circulatie, trecand pe zona km 457+415, a observat ca zona
noroioasa era mai pronuntata, dar nu si-a notat in carnetelul de buzunar aceasta constatare si nici nu a
avizat conducerea districtului despre aceasta.

La data de 13.10.2015 a efectuat revizia tehnica a caii dinspre Campia Turzii spre Valea Florilor,
pe firul 1l de circulatie. Cand a ajuns in zona km 457+415, a trecut pe firul | de circulatie pentru a
verifica starea tehnica a caii in zona acestei pozitii kilometrice. Cu aceasta ocazie a constatat ca situatia
se agravase. Intalnind pe seful de district si picherul care participau la executarea lucrarilor de
intretinere pe zona km 462+500-462+700, a avizat verbal pe seful de district despre zona noroioasa de
la km 457+415.

Pe zona 457+400-457+500, firul I de circulatie Campia Turzii-Valea Florilor nu a efectuat lucrari
de strangere a buloanelor (suruburi), sau de completare acolo unde acestea lipseau.

Revizorul de cale de la Districtul de linii Boju

In urma participarii la revizia chenzinala de la sfarsitul lunii septembrie 2015 nu a constatat
deficiente ale caii.

Cu ocazia efectuarii reviziei tehnice a caii anterior producerii accidentului, efectuata la data de
08.10.2016, nu a constatat deficiente ale caii pe zona km 457+400-457+500.

Dupa primele precipitatii cazute dupa terminarea lucrarilor de ciuruire mecanizata a caii a observat
ca pe firul I de circulatie Campia Turzii-Valea Florilor, zona km 457+400-457+500, Tncep sa se
formeze portiuni noroioase. Aceasta zona prezenta portiuni noroioase si anterior executarii lucrarilor de
ciuruire mecanizata a caii.

Nu a consemnat in carnetul de buzunar acest lucru si nici nu a avizat verbal pe seful districtului sau
seful de echipa, cu toate ca avea aceasta obligatie, considerand ca acestia au vazut acest lucru, deoarece
la data de 08.10.2015 au coordonat lucrarile care se executau in zona km 457+400-457+500.

Sef district salariat al SIMC Cluj

A participat Tmpreuna cu personalul din subordine la executarea lucrarilor pe santierul de ciuruire
integrala a prismei de piatra sparta, unde a coordonat executarea lucrarilor de ciuruire, precum si a
barajelor tehnologice executate dupa ciuruire, mecanizat cu masini grele de cale.

Tn timpul executarii lucrarilor impreuna cu reprezentantii beneficiarului responsabili cu verificarea
parametrilor caii a urmarit Tncadrarea acestora in valorile parametrilor impuse de fiecare etapa a
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procesului tehnologic si a urmarit permanent valorile temperaturile inregistrate in sine pana la care era
permisa executarea lucrarilor.

Pe timpul executarii lucrarilor a fost supravegheat de inginerul desemnat responsabilul lucrarilor
pe acest santier.

La data de 22.07.2015 a repetat ciuruirea prismei de piatra sparta pe zona km 457+620-457+520 si
a ciuruit n continuare zona km 457+520-457+200. Pe zona km 457+520-457+200 prisma de piatra
sparta a fost deosebit de colmatata.

Pe zona km 457+400-457+500 lucrarile de stabilizare a prismei de piatra sparta a fost executate
prin treceri cu stabilizatorul dinamic dupa executarea burajelor tehnologice I si Il.

Picher salariat al SIMC Cluj

Pe santierul de ciuruire integrald a prismei de piatra sparta dintre Campia Turzii-Valea Florilor
firul 1 a executat lucrari de buraj cu utilajul tip PLASSER 09-32 CSM, pentru care a avut ca atributii de
introducere in computerul utilajului a datelor necesare pentru realizarea cotelor profilului longitudinal
la caii. De asemenea, a analizat prin comparare valorile nivelului transversal rezultat in urma executarii
lucrarilor de buraj si inregistrate de computerul utilajului, cu valorile nivelului transversal inregistrat
dupa verificarea liniei cu tiparul de masurat calea.

Pe zona km 457+400-457+500 a executat lucrari de buraj Il la data de 28.07.2015, cand a executat
burajul 1l pe zona km 457+930-457+380.

La data de 17.09.2015 a mai executat buraj de intretinere pe zona km 457+650-456+550. Datorita
valorilor mari ale ridicarilor care trebuiau efectuate pentru obtinerea nivelului transversal al cai,
burajul pe aceasta zona |-a executat cu doua coborarii si doua strangeri ale grupului de ciocane.

Nu a fost solicitat pentru a repeta lucrarile de buraj pe zone in care a executat burajul in zilele de
28.07.2015 si 17.09.2015.

Dupa burajul executat la data de 17.09.2015 au ramas joante la care sinele aveau capete batute
(deformate in plan vertical) si sine sudate, la care unele suduri prezentau deformatii n plan vertical.

Seful serviciului de masurare a geometriei caii din cadrul Diviziei Linii Cluj

Profilul longitudinal al liniei curente firul I dintre statia CFR Campia Turzii si halta de miscare
Valea Florilor, document al dosarului de organizare a lucrarilor, a fost intocmit in urma masuratorilor
topografice.

Dupa trasarea liniei rosii si stabilirea valorilor de coborére pentru realizarea excavarii si ciuruirii
prismei de piatra sparta de catre utilajul de ciuruire. Datorita fortei de munca insuficiente, nu s-au putut
efectua verificari pe teren verificari amanuntite pentru a identifica zonele, unde realizarea excavarii
stratului de piatra sparta la cotele rezultate din profilul longitudinal, ar fi putut conduce la deteriorarea
stratului de repartitie.

Nu a efectuat impreuna cu responsabilul cu managementul riscurilor din cadrul Diviziei Linii Cluj
o0 analiza a pericolelor si a riscurilor asociate acestora specifice activitatii serviciului a carui activitate o
coordoneaza.

Din marturiile personalului (mecanic si mecanic ajutor) apar¢indnd operatorului de transport
feroviar de marfa@ SC GFR SA, care la data de 14.10.2015 a condus si deservit locomotiva EA 1014
ce a remorcat trenul de marfa nr.80413 au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

La data de 13.10.2015 ora 11:30 personalul de tractiune a luat in primire locomotiva EA 1014 in
depoul Brasov, care avea instalatia de siguranta si vigilenta izolata din punct de vedere pneumatic.

Dupa luarea in primire a locomotivei, au remorcat trenul de marfa nr.80654-1 pe relatia Brasov —
Micasasa, unde trenul a sosit la ora 20:00.

La ora 20:00 a fost inchisa foaia de parcurs, personalul de locomotiva ramanand pe locomotiva
pana la ora 22:30 cand a fost deschisa o noua foaie de parcurs. De la ora 22:35 au remorcat trenul de
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marfa nr.80654-1 de la halta de miscare Micasasa pana la statia CFR Razboieni unde trenul a fost
descompus in doua cupluri. Primul cuplu, avand nr.80654-1 a fost remorcat de la statia CFR Razboieni
la halta de miscare. Cojocna, unde a sosit la ora 03:10. Personalul de tractiune s-a intors cu locomotiva
EA 1014 izolata la statia CFR Razboieni pentru remorcarea celui de al doilea cuplu. La ora 05:10,
cuplul al doilea avand nr.80413, a fost expediat din statia CFR Razboieni in directia Cojocna pentru
combinarea acestuia cu primul cuplul.

Circulatia intre statia CFR Razboieni si halta de miscare Valea Florilor s-a efectuat n conditii de
noapte cu vizibilitate redusa datorita: cetii, scanteilor produse la partea superioara a pantografului,
precum si a faptului ca profilul liniei era sinuos, cu vegetatie abundenta in imediata vecinatate a
acesteia.

Dupa trecerea prin halta Canepisti personalul de locomotiva a urmarit modul de rulare a trenului
atat in oglinzile retrovizoare cét si prin observarea directa, fara a se constata nimic deosebit, datorita
faptului ca vizibilitatea nu permitea decat observarea primului vagon de la locomotiva. La trecerea
trenului prin halta Ploscos nu au fost observate persoane pe peron si implicit nici semnale de oprire a
trenului.

Pe distanta Campia Turzii-Valea Florilor exceptand reactiile produse in corpul trenului de tangajul
produselor lichide din cisterne, nu a constatat probleme deosebite in circulatia trenului.

Tnainte de intrarea Tn halta de miscare Valea Florilor, datorita faptului ca circula intr-o zona cu
ceata si stiind ca urmeaza o portiune de linie in care traseul caii este in rampa, mecanicul de locomotiva
a solicitat prin statia radio-telefon, impiegatului de miscare din halta de miscare Valea Florilor, ca in
momentul trecerii trenului prin halta, sa urmareasca modul de rulare a trenului. La intrarea in halta de
miscare Valea Florilor personalul de conducere si deservire a locomotivei a sesizat o reactie in tren
urmata de scaderea brusca a presiunii aerului din conducta generala si oprirea trenului.

Dupa oprirea trenului si deplasarea mecanicului ajutor pe langa tren acesta a constatat ruperea
trenului intre al 3-lea si al 4-lea vagon de la locomotiva precum si vagoanele deraiate dinspre urma
trenului.

Din declaragia unui martor (lacatus mecanic in cadrul Districtului de linii Boju) care se afla in
halta comercial@d Ploscos asteptand trenul de calatori nr.3083 au rezultat urmatoarele aspecte
relevante:

La data de 14.10.2015, ora 05:35 se afla in halta comerciala Ploscos, unde impreuna cu alte
persoane astepta sosirea trenului de calatori nr.3083.

Tn timp ce astepta sosirea trenului din directia Campia Turzii s-a apropiat un tren de marfa, din
directia caruia se auzea un zgomot foarte puternic. La o distanta de aproximativ 100 m de halta, fiind
intuneric a observat scantei in zona de mijloc a trenului. A strigat la persoanele care asteptau trenul
impreuna cu el, pentru a se Thdeparta de zona peronului.

La trecerea trenului prin dreptul peronului, zgomotul s-a amplificat si a observat ca un vagon
cisterna din zona de mijloc a trenului circula deraiat. Acesta a lovit dalele trecerii la nivel km 461+568
si a trecut peste ele, trenul continuand-si drumul.

A dat semnale de oprire a trenului, dar acestea nu au fost observate de mecanicul de locomotiva.

A avizat telefonic pe seful districtului de linii despre cele petrecute in speranta ca acesta ar gasi o
solutie pentru oprirea trenului.

Din marturiile personalului Secfiei Exploatare Locomotive Calatori Teius aparfinand SNTFC
,.CFR Calatori” SA care la data de 14.10.2015 a condus si deservit locomotiva EA 387 ce a remorcat
trenul de calatori nr.3083 au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

La data de 14.102015, in jurul orei 05:45, in timp ce se remorca trenul de calatori nr.3083 intre
statia CFR Cémpia Turzii si halta de miscare Valea Florilor cu locomotiva EA 387, a fost avizat prin
statia radio-telefon de catre impiegatul de miscare din statia CFR Campia Turzii ca, dupa oprirea n
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halta de miscare Canepisti, trenul sa nu Tsi mai continue mersul, deoarece sunt probleme la intrarea n
halta de miscare Valea Florilor. Mecanicul de locomotiva a confirmat primirea informatiei, trenul
continuandu-si mersul spre halta de miscare Canepisti.

La scurt timp dupa confirmarea primirii comunicarii, inainte cu 300m — 200 m de halta de miscare
Cénepisti a observat ca linia era deteriorata.

Dupa oprirea trenului si luarea masurilor de mentinere pe loc a acestuia, a constatat ca starea
tehnica a liniei nu mai permite continuarea mersului. A luat legatura cu seful de tren care, in urma
deplasarii pe jos spre punctul de oprire al trenului, a confirmat acest lucru. Tn urma celor constatate
mecanicul de locomotiva a avizat pe impiegatul de miscare din statia CFR Campia Turzii despre faptul
cd a oprit trenul Tnainte de halta de miscare Céanepisti, deoarece linia este serpuita si degradata.

La scurt timp a fost avizat de impiegatul de miscare din statia CFR Campia Turzii ca trenul trebuie
sa se retraga in statia CFR Campia Turzii, fapt care s-a si realizat, cu respectare prevederilor din
reglementarile specifice.

Pana in momentul opririi trenului Tnaintea haltei de miscare Canepisti, nu au fost inregistrate
probleme in circulatia trenului de calatori nr.3083.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Sistemul de management al sigurangei al administratorului infrastructurii feroviare CNCF
,CFR” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia:
. Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara,
. Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de administratorul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

Tntrucit, n cursul investigatiei s-a constatat faptul ca, parametrii linei nu se Tncadrau in limitele
stabilite prin normele nationale de siguranta (valorile torsionarii caii depaseau tolerantele admise
prevazute de Instructia de norme si tolerange pentru construcgia si intreginerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989), comisia de investigare a verificat modul de executarea a lucrarilor
de reparatie periodica cu ciuruire integrala (RPc) efectuate in zona producerii accidentului feroviar.

Tn urma acestor verificari s-au constatat neconformitati atat in ceea ce priveste pregitirea acestor
lucrari, cat si in ceea ce priveste modul de executare a lucrarilor de RPc.

Avand in vedere neconformitatile constatate s-a verificat daca sistemul de management al sigurantei
al CNCF ,,CFR” SA, dispune de proceduri pentru:

- identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane;

- agaranta ca intretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante.

Astfel, Tn urma acestor verificari comisia a constatat ca CNCF ,,CFR” SA a intocmit si difuzat catre
Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj, procedurile operationale PO SMS 0-4.12 ,,Managementul

16



riscurilor de siguranta feroviara” si PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor
si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesele de intretinere”.

Conform punctului 5.4.1.3 ,Evaluarea si acceptarea riscului” din procedura operationala PO SMS 0-
4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara” evaluarea si acceptarea riscurilor in cadrul
CNCF ,,CFR” SA se face in baza unei analize sintetice, analiza ce se finalizeaza prin completarea
»Registrului de evidenta a pericolelor proprii CNCF ,,CFR” SA” si a ,Registrului de evidenta a
pericolelor cu alti actori feroviari din afara sistemului feroviar”.

Tntrucat in urma investigatiei s-a constatat ca ,,Dosarul de organizare ciuruire integrala a prismei de
piatra sparta” este incomplet, fiind intocmit fara a fi respectate prevederile din codul de practica
»Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniilor de cale ferata nr.302/1986” si din
»Proiectul cadru pentru organizarea si executia lucrarilor de RPc” transmis sucursalelor regionale ale
CNCF ,,CFR” SA, s-a verificat daca CNCF ,,CFR” SA”, prin Sucursala Regionala CF Cluj, in cadrul
actiunii de evaluare a riscurilor proprii a identificat pericolele induse de intocmirea incompleta a
dosarului de organizare a lucrarilor de reparatie periodica a liniilor.

Tn urma acestei verificari s-a constatat ca pericolele mai sus amintite nu au fost identificate si
implicit nu au fost evaluate.

Tn Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de intretinere” din cadrul procedurii operationale PO
SMS 0-4.07, printre documentele asociate/ documentele de referinta este mentionata si Instructia pentru
executarea lucrarilor de reparatie radicali a liniei de cale ferata nr. 302/1986. Tn aceasta diagrama sunt
precizate etapele care trebuie parcurse pentru ca parametrii tehnicii ai liniilor sa fie mentinuti n
intervalul reglementat, iar in Anexa nr.3 — Tipuri de lucrari periodice, sunt evidentiate urmatoarele
lucrari:

- ciuruirea la rand a prismei de balastare de la capetele traverselor pana la adancimea de cel putin

10 cm sub talpa traverselor;

- ciuruirea pietrei sparte la traversele si joantele noroioase, sau la cele cu tendinta de Tnnoroire,

asanarea platformei Tn dreptul lor cu asigurarea stratului de nisip si de piatra sparta;

- ciuruirea integrala a pietrei sparte din prisma de balastare, operatie ce se executa in cadrul unor

reparatii periodice stabilite conform art.2 din Instructia nr. 300/1982;

Lucrarea executata n intervalul 06.07.2015 — 19.08.2015 pe linia curenta 1 intre statia CFR
Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor de la km 452+430 la km 464+670 se incadreaza in
categoria lucrarilor periodice mentionate in Anexa nr. 3 la PO 0-4.07. Lucrarea a fost executata de catre
personalul Sectiei L 3 Cluj cu maginile grele de cale deservite de mecanicii de utilaje apartindnd de
SIMC Cluj, pe baza documentatiei intocmita de personalul Sectiei L3 Cluj si aprobata de conducerea
Diviziei Linii din cadrul Sucursalei Regionale CF Cluj.

Documentatia pentru aceste lucrari a fost intocmita pe baza unui proiect cadru transmis de Directia
Linii din cadrul CNCF ,,CFR”SA, proiect in care nu este precizat cui revine sarcina sa verifice si sa
aprobe aceasta documentatie, motiv pentru care documentatia intocmita de Sectia L3 Cluj pentru
lucrarile executate in intervalul 06.07.2015 — 19.08.2015 pe linia curenta firul 1 intre statia CF Campia
Turzii si halta de miscare Valea Florilor de la km 452+430 la km 464+670 nu a fost verificata inainte
de aprobare.

Comisia de investigare a constatat ca, la executarea lucrarilor de RPc nu au fost respectate
prevederile din Dosarul de Organizare a lucrarilor, referitoare la:

- executarea sondajelor Tn prisma de piatra sparta pentru identificare cotei nivelului platformei, a
inaltimii stratului de piatra sparta si a celui de repartitie;

- executarea lucrarilor de taiere a banchetei pentru eliminarea de pe platforma ciii a apei
acumulata din precipitatii;

- urmarirea mentinerii directiei caii in tolerantele instructionale;
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- executarea lucrarilor de readucere a joantelor la echer.

De asemenea, in Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de intretinere” din cadrul procedurii
operationale cod PO SMS 0-4.07 este prevazuta la pct. 111.1.2. din cadrul procesului Il ,Lucrari
pregatitoare” faptul ca, intocmirea documentatiei pentru lucrarile de reparatie periodica se face ,,pe
baza proceselor tehnologice stabilite de instructii, reglementari si dipozitii”.

In realitate, Dosarul de Organizare a lucrarilor a fost intocmit fara a fi prevazuti executarea de
lucrari pregatitoare (in care se regasesc si lucrarile enumerate anterior), asa cum este reglementat in
Cap. Il, lit. B ,Reparasia radicala a liniei in executie mecanizata”, pct.2 din ,Instructia pentru
executarea lucrarilor de reparayie radicala a liniilor de cale ferata nr.302/1986”.

Totodata, la terminarea lucrarilor nu s-a efectuat receptia tuturor lucrarilor executate pentru a se
stabili daca acestea sunt conforme cu standardele in vigoare.

Realizarea lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta in baza unei documentatii din
care au fost excluse unele operatii din procesul tehnologic, fara verificarea riguroasa a lucrarilor
executate si fara receptionarea acestora pot conduce la pericole. Acestea reprezinta deviatii de la codul
de practica, respectiv ,,Instrucsia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniilor de cale
ferata nr.302/1986”.

Sucursala Regionala CF Cluj, in foaia de lucru (anexa 3) la procedura operationala cod PO-SMS 0-
4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara”, nu a inregistrat pericole care ar putea fi
generate de aceste aspecte.

Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar de marfa
La momentul producerii accidentului feroviar, SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA in calitate
de operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul

M.T.1. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in posesia urmatoarelor documente

privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120140013, valabil pana
la data de 10.04.2016, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

o Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220150074, valabil pana la
data de 10.04.2016, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea n sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

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

norme si reglementari

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

¢ Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815 din 26.10.2005;

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul nr.2229 din 23.11.2006;
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Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati
n siguranta circulatiei;

Normativul feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.1359/2012;

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul
feroviar din Romania;

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

Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata nr.302/1986;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

Instructia de Tntretinere a liniilor ferate nr.300/1982.

surse si referinge

declaratiile salariatilor implicati Tn producerea accidentului feroviar;

fotografii efectuate la locul producerii accidentului feroviar;

acte, documente - copii conform cu originalul;

Proiectul cadru pentru organizarea si executia lucrarilor de RPc;

Procedura operationala CNCF ,,CFR” SA cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificariilor tehnice,
standardelor si cerinselor relevante pe intreg ciclul de viaza a liniilor in procesele de intrefinere”
Procedura operationala CNCF ,,CFR” SA cod PO SMS 0-4.12 ,Managementul riscurilor de
siguranta feroviara”

Actul nr.1665/16.10.2015 al Centrului de Meteorologie Regional Transilvania Nord;

STAS 7582-91 ,,Lucrari de cale ferata — Terasamente — prescriptii de proiectare si de verificare a
calitatii”;

Raport de ncercare nr.277/30.10.2015 al Directiei Regionale Drumuri si Poduri Cluj;
corespondenta realizata intre comisia de investigare, si agentii economici.

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

Constatari in zona producerii accidentului si pe traseul parcurs de vagonul deraiat
Prima urma de deraiere (stabilit ca punct 0) a fost identificata pe sina din partea dreapta fata de

sensul de mers al trenului, la 1440 mm inaintea punctului AR km 457+474 de inceput al unei curbei cu
raza R=410m, suprainaltarea h=140 mm si deviatie dreapta. Aceasta urma este materializata printr-o
amprenta lasata de buza bandajului rotii din partea dreapta ca urmare a catararii acesteia pe suprafata de
rulare a ciupercii sinei.
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Tncepand de la acest punct, pe suprafata de rulare a ciupercii sinei din partea dreapta a fost
identificata o urma de rulare a buzei bandajului rotii, dinspre flancul activ spre cel inactiv al ciupercii
sinei, pana n dreptul celei de a treia traverse (un spatiu de aproximativ 1777 mm), unde elementele de
fixare a clestelui tip K din partea dreapta a acestei sine (din exteriorul caii) erau rupte.

urma lasata de buza bandajului
De asemenea, la aceeasi traversa au fost rupte si elementele de fixare a clestelui tip K dinspre

interiorul caii de langa sina din partea stanga, ca urmare a caderii intre firele caii a rotii din partea
stanga a aceleasi osii.
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Fata de punctul 0, urmele specifice circulatiei in stare deraiata a unei osii au fost identificate pana la
o distanta de aproximativ 12 m dupa care, pe traverse au fost identificate urme de circulatie in stare
deraiata a doua osii.

La un moment dat s-a constatat faptul ca, cele doua urme devin una sigura (acest lucru este vizibil
in zona celor doua treceri la nivel si a unui pod metalic). Aceasta urma era vizibila pana in zona
schimbatoarelor de cale din capatul X al haltei de miscare Valea Florilor, loc unde efectul circulatiei in
stare deraiata a unui vagon s-a amplificat, antrenand in deraiere inca 5 vagoane.

De la punctul 0, pana in zona schimbatoarelor de cale din capatul X al haltei de miscare Valea
Florilor, urmele circulatiei unui vagon in stare deraiata fiind vizibile pe o distanta de aproximativ 7 km,
distanta pe care se afla amplasate trecerile la nivel de la km 459+157 si km 461+568 si un pod metalic
la km 462+094, a carui lungime totala este Li=5 m.

Tn zona trecerilor la nivel au fost deteriorate capetele din partea stanga ale dalelor de mijloc precum
si cele ale dalelor exterioare care erau montate pe partea dreapta fata de sensul de mers.
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Tn apropierea celei de a doua treceri la nivel sina din partea dreapta avea inima rupta pe o directie
aproximativ paralela cu axul longitudinal al sinei. Ruptura se intindea pe o lungime de aproximativ
1,80 m.

Trecerea vagonului deraiat pe podetul de la km 462+094 a avut ca repercursiuni deteriorarea
capetelor din partea dreapta ale grinzilor de pod (ale traverselor).

La trecerea peste schimbatoarele de cale din capatul X al haltei de miscare Valea Florilor,
datorita impactului produs intre rotile deraiate ale vagonului si piesele componente ale primului
schimbator de cale intélnit, s-a produs deraierea a inca 5 vagoane si rasturnarea a 3 vagoane din totalul
de 6 vagoane deraiate. Ca urmare a acestui fapt, au fost deteriorate un numar de 4 schimbatoare de cale,
instalatiile care le actionau si portiuni din liniile spre care acestea le racordau.
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Constatari privind suprastructura caii pe zona anterioara zonei producerii deraierii

Anterior producerii accidentului feroviar, pe linia curenta firul | de circulatie dintre statia CFR
Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor au fost executate lucrari de ciuruire integrala a prismei
de piatra sparta cu utilaje grele de cale, in conditiile prevazute prin telegramelor nr.21/02.07.2015 si nr.
160/19.07.2015 a Comandamentului de Tnchideri — Divizia Trafic din cadrul Sucursalei Regionale CF
Cluj.

Lucrarile au inceput la data de 06.07.2015 si au fost finalizate la data de 19.08.2015.

De la prima urma de deraiere, in sens invers de mers al trenului, pe o zona de aliniament de
aproximativ 50 m, a fost verificat modul de alcatuire a suprastructurii caii. Tn cuprinsul acestei zone,
incepand de la prima urma de deraiere au fost pichetate pe sina din partea stinga 10 puncte la
echidistante de 2,5 m. Tn aceste puncte au fost efectuate verificari in stare statica ale ecartamentului si
nivelului transversal al caii, cu tiparul de masurat calea.

De asemenea, de la punctul de inceput al curbei (punctul AR), in 5 puncte (3 puncte in sens
invers de mers al trenului si 2 puncte in sensul de mers al trenului) au fost efectuate verificari ale
directiei caii, prin masurarea sagetilor curbei la mijlocul corzii de 20 m.
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Constatari referitoare la modul de constructie si alcatuire a suprastructurii caii:

- suprastructura caii pe zona supusa verificarilor (0 lungime de aproximativ 50 m) este
alcatuita din sine tip 65 montate pe traverse de beton T17, cale cu joante, prindere indirecta
tip K. Tn cuprinsul acestei zone exista si portiuni cu sinele montate pe traverse de lemn;

- pe aceasta zona au fost identificate joante care nu erau la echer (care nu erau coliniare);

- au fost identificate joante alcatuite necorespunzator, in sensul ca:

e traversele nu au fost manevrate astfel incat rostul de dilatatie sa nu fie pe placa
metalica;

e eclisa interioara avea gauri prelucrate, dimensiunile acestora fiind mai mari decéat
cele prevazute in documentatiile tehnice astfel ca, dupa strangerea piulitelor inelele
resort erau n contact cu inima sinei si nu cu suprafata eclisei;
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¢ 1n conformitate cu prevederile instructionale, pentru realizarea strangerii piulitelor
trebuie folosit un singur inel resort. La joanta din zona punctului nr.4 au fost
folosite doua inele resort.

S
SIANOE

e

& - _ TR\
zona punctului nr.4 - joanta din partea st

>

e pe partea stanga, fata de sensul de mers al trenului (in exteriorul caii), din sistemul
de fixare a clestelui tip K lipseau inelul resort si piulita.
- prisma de piatra sparta din zona acestei joante era noroioasa, in conditiile Tn care prisma de
piatra sparta anterior producerii accidentului fusese ciuruita mecanizat.

zona punctului nr.4 - joanta din partea stanga (vedere dinspre exteriorul caii)
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- unele joante aveau doar 3 suruburi orizontale pentru fixarea ecliselor (din totalul de 4
suruburi), iar unele eclise aveau gaurile largite;

- la unele joante traversele nu au fost manevrate, astfel ca rostul de dilatatie se afla in dreptul
placii metalice, fapt care nu permitea fixarea clestelui tip K. Din acest motiv tirfoanele au
fost desurubate si placa metalica a fost deplasata transversal fata de traversa;

TR
I o

Tn zonele in care suprastructura caii era alcatuitd din sine montate pe traverse de lemn au fost
identificate traverse a caror stare tehnica nu permitea mentinerea acestora in cale.
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Constatari referitoare la prisma de piatra sparta
In zona cuprinsa intre punctele nr.4 — nr.8 prisma de piatra sparta era noroioasa, zona punctului
nr.7 fiind cea mai noroioasa.




Pe zona cuprinsa intre punctul in care s-a produs deraierea si pana in zona aparatelor de cale din
capatul X al haltei de miscare Valea Florilor piatra sparta era ih exces, acoperind traversele si
elementele de fixare a talpilor sinelor de traverse. Tn unele zone piatra sparti ajungea pana sub fata
inferioara a ciupercii sinelor.

Constatari referitoare la ecartamentul si nivelul transversal al caii
Tn urma verificarii ecartamentului si nivelului transversal al ciii in stare statica in punctele
pichetate la 2,5m (la baza de masurare cu tiparul de masurat calea) incepand de la punctul 0 in sens
invers de mers al trenului (punctele nr.0-10) a rezultat ca:
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- valorile denivelarilor caii, masurate n stare statica, pe zona punctelor nr.1-10 nu se incadrau
in toleranta de 5 mm admisa pentru care viteza de circulatie este mai mare de 50 km/h, in
conditiile in care variatia nivelului in limita acestei tolerante trebuia sa se intinda uniform o
pe distanta de cel putin 1200 ori valoarea abaterii;

- existau valori mari ale torsionarii caii (peste 9 mm), valori care nu permiteau circulatia cu
viteza de 80 km/h (viteza maxima de circulatie a trenurilor), respectiv intre punctele: nr.3 —
nr.4, nr.5 — nr.6, nr.6 — nr.7 si nr.7 — nr.8, valorile torsionarii caii fiind de 15 mm, 10 mm,
18 mm si respectiv, 13 mm.
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Constatari referitoare la directia caii

Tn urma verificarii directiei caii prin masurarea sagetilor la mijlocul corzii de 20 m, pe o lungime
de 50 m (care include si punctul AR de inceput al curbei) s-a constatat ca, pe zona aliniamentului
premergator acestei curbe se formase un cot ce avea valoarea de 18 mm.

Constatari referitoare la dosarul de organizare a lucrarilor de ciuruire

Pentru executarea lucrarilor de ciuruire integrald a prismei de piatra sparta Sectia L3 Cluj, in
calitate de beneficiar al lucrarilor, a intocmit dosarul de organizare a lucrarilor, documentatie care a
fost aprobata de conducerea Diviziei Lini Cluj.

La solicitarea conducerii Diviziei Linii Cluj aceasta documentatie a fost intocmita strict pentru
executarea lucrarilor de ciuruire integralda a prismei de piatra sparta din linia curenta Campia Turzii-
Valea Florilor, firul 1 de circulatie, km 452+430-461+300, km 461+750-462+350, km 463+300-
464+343 si km 464+343-464+670 (sectiunea izolata 033 din halta de miscare Vale Florilor), fara a fi
cuprinse si lucrarile pregatitoare prevazute in Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie
radicala a liniei de cale feratd nr.302/1986 si in ,Proiectul cadru pentru organizarea si executia
lucrarilor de RPc”.

Tn anul 2005, cand a fost executata ultima lucrare de ciuruire integrala a prismei de piatra sparti pe
aceasta linie curenta, aceste zone nu au fost ciuruite.

Tn urma analizarii acestui dosar de organizare a lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra,
au fost constatate urmatoarele:

1. Referitor la Memoriul Justificativ

Tn Memoriul Justificativ intocmit de Sectia L3 Cluj, necesitatea executarii acestei lucrari a fost
argumentata, printre altele, de faptul ca, in urma recensamantului materialelor de cale efectuat
n toamna anului 2014 a rezultat, ca pe aceste portiuni au fost recenzate un numar de 234 buc.
traverse beton armat necorespunzatoare, din care 154 buc. sunt in urgenta | de inlocuire.

2. Referitor la Memoriul Tehnic

Tn Memoriul Tehnic (intocmit de Sectia L3 Cluj si aprobat de Divizia Linii Cluj), la ,,Cap. |
Introducere’ beneficiarul lucrarii precizeaza faptul ca, in timpul executarii lucrarilor de ciuruire
integrala a prismei de piatra spartda urmareste inclusiv eliminarea materialelor uzate din
componenta caii.

Cu toate acestea, la ,,Capitolul VII. Tehnologia lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de
piatra sparta” nu se mentioneaza daca, si In ce etapa a procesului tehnologic, se Tnlocuiesc
traversele recenzate ca necorespunzatoare si de asemenea, in ce etapa a procesului tehnologic
trebuie executate lucrarile de readucere a joantelor la echer.

De asemenea, la ,,Cap. Il Principii ce stau la baza intocmirii proiectului de organizare si
executie a lucrarilor de ciuruire” referitor la datele necesare intocmirii profilului in lung se
precizeaza faptul ca, valorile cotelor nivelului platformei caii se obtin prin sondaje executate n
prisma de piatra sparta in zona punctelor fixe (poduri, podete, aparate de cale, treceri la nivel,
etc), iar in rest de regula din 50 m in 50 m.

Tn conformitate cu cele precizate la ,,Cap. VIII. Recepsia Lucrarilor de ciuruire integrald a
liniei”, dupa terminarea lucrarilor de buraj Il trebuie Tntocmit profilul longitudinal realizat
suprapus peste profilul longitudinal proiectat.

Tn urma verificarii pe teren a starii tehnice a suprastructurii caii si a inregistrarilor puse la
dispozitie de Sectia L3 Cluj au rezultat urmatoarele aspecte:

- nu au fost Inlocuite toate traversele de beton recenzate ca necorespunzatoare;

- nu au fost executate lucrarile pentru readucerea joantelor la echer;
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Rezultatul analizei pamantului din corpul terasamentului

Pentru analizarea calitatii materialului din care este alcatuit stratul de repartitie si terasamentul caii,
Conducerea Sectiei L3 Cluj din zona km 457+470 a prelevat o proba din stratul de repartitie si din
partea superioara a terasamentului, pe o adancime de 50 cm, proba care a fost analizata de Laboratorul
Zonal de Analize si Tncercari din cadrul Directiei de Drumuri si Poduri Cluj, care a intocmit Raportul
de incercare nr.277/30.10.2015.

Tn acest raport de incercare Laboratorul Zonal de Analize si Incercari precizeaza faptul ci, proba
prelevata contine argila prafoasa, la care procentul de particule fine sub 0,05 mm este de 36%. Tn
conformitate cu prevederile STAS 7582-91 ,Lucrari de cale feratda — Terasamente — prescriptii de
proiectare si de verificare a calitatii” materialul din care a fost prelevata proba se Tncadreaza la
categoria pamantului C I11 1.

Referitor la categoria C Il 1 a pamantului STAS 7582-91 prevede ca acest material:

nu respecta conditiile de calitate prevazute la pct.2.8.1 lit.e din STAS 7582-91 pentru a fi
folosit 1n structura stratului de repartitie ;

nu poate fi folosit in zona platformei (care cuprinde stratul de repartitie si partea superioara
a terasamentului pe o adancime de 50 cm), decét dupa efectuarea unor tratamente stabilite
prin proiect pe baza unor incercari, asa cum este prevazut la pct.2.4.2.3. din acelasi
standard.

Referitor la mentenanza infrastructurii feroviare

> inreqgistrarea si remedierea defectelor geometriei caii

a) anterior executarii lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta

Pana in anul 2009 zona km 457+400-457+500 din linia curenta Campia Turzii-Valea
Florilor facea parte din zona aparatelor de cale din capatul X a statiei CFR Céanepisti. Dupa
acest an, odata cu desfiintarea statiei CFR Cénepisti, schimbatoarele de cale si diagonalele
au fost dezafectate, Tn locul acestora fiind introduse panouri alcatuite din sine si traverse,
liniile directe ale fostei statii devenind linii curente. Pe aceasta zona au fost inregistrate
frecvent defecte ale nivelului transversal al caii.

Analizand evolutia defectelor geometriei caii pe linia curenta firul | dintre statia CFR
Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor km 457+000 — 458+000, in perioada 2012
— 2015 (péna la data producerii deraierii), inregistrata ih urma verificarilor efectuate cu
vagonul de masurat calea si cu automotorul TMC a rezultat faptul ca, exceptand verificarea
cu vagonul de masurat calea din luna septembrie 2012, cand au fost inregistrate 10 puncte
(calificativ FOARTE BUN), pe acest km au fost inregistrate valori mari si foarte mari ale
punctajului de calitate In perioada septembrie 2013 — septembrie 2015, astfel:

- 12500 puncte Tn luna septembrie 2013 - calificativ nesatisfacator (NS);
- 610 puncte n luna septembrie 2014 - calificativ SATISFACATOR 1 (S1);
- 810 puncte n luna martie 2015 - calificativ SATISFACATOR 1 (S1);

Preponderente au fost defectele nivelului caii inregistrate in special pe zona km 457+300-
457+500, Tn numar mai mare acestea fiind Tnregistrate pe zona km 457+400-457+500.
Prioritare privind programarea lucrarilor pentru remedierea defectelor caii au fost defectele
mai mari de gradul 3. Din documentele solicitate de comisia de investigare referitoare la
inregistrarea defectelor si programarea executarii lucrarilor pentru remediere, rezulta faptul
cd, in cazul unora dintre defecte, au fost depasite termenele de remediere prevazute in
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995.

Remedierea defectelor a fost realizata prin lucrari executate manual, folosind efectivul
districtului local de linii sau mecanizat, folosind utilaje pentru burarea si riparea caii.
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b) dupa finalizarea lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta si
redeschiderea circulatiei feroviare (respectiv dupa data de 19.08.2015)
La data de 10.09.2015 a fost efectuata verificarea geometriei caii cu vagonul de masurat
calea pe linia curenta firul | dintre statia. CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea
Florilor.
Tn urma acestei verificari punctajul de calitate obtinut pe km 457+000-458+000 a fost de
1730 puncte, care corespunde calificativului nesatisfacator (NS). Calificativul
nesatisfacator a fost Tnregistrat datorita defectelor de gradul 3 si gradul 4 ale ecartamentului
si nivelului transversal al caii, inregistrate pe acest kilometru in zona cuprinsa intre km
457+400 si km 457+700.
Calificativ nesatisfacator a fost obtinut si pe urmatorul kilometru, respectiv km 458+000-
459+000, din aceleasi cauze.

aprovizionarea materialelor pentru santierul de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta

Cu ocazia recensamantului traverselor efectuat in luna noiembrie 2014, pe linia curenta dintre statia
CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor firul | au fost recenzate un numar de 254 buc.
traverse de beton T17 necorespunzatoare, din care 154 buc. trebuind a fi inlocuite in urgenta I.

La data inceperii lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta Districtul de Linii Boju,
cel care ntretine aceasta linie, avea in stoc numai 38 buc. traverse de beton T17. Aceste traverse au fost
introduse n cale si de asemenea, au fost executate si alte lucrari in functie de cantitatile de materiale
existente in stoc si de forta de munca a districtului Boju, respectiv: inlocuiri de sine tip 65, rectificari
ale ecartamentului caii, rectificarea nivelului transversal prin buraj manual, rectificarea rosturilor de
dilatatie si inlocuirea materialului marunt de cale (suruburi verticale, suruburi orizontale, placi de
polietilena).

Pe parcursul executarii lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta districtul de linii nu
a fost aprovizionat cu traverse sau alte materiale necesare intretinerii caii. Practic traversele inregistrate
ca necorespunzatoare au ramas in cale si dupa finalizarea lucrarilor de ciuruire.

dimensionarea forzei de munca

Calculul fortei de munca in raport cu recensamantul traverselor si al materialelor de cale, pentru
Districtul de Linii Boju, efectuat in conformitate cu prevederile Instructiei de intrefsinere a liniilor
ferate nr.300/1982 a scos in evidenta faptul ca, numai pentru lucrarile de Tntretinere curenta acest
district ar fi trebuit sa aiba un numar de 35 meseriasi intretinere cale | si Il (muncitori calificati).

Conform documentelor puse la dispozitie de conducerea Sectiei L3 Cluj acest district, la data
producerii accidentului, avea un numar total de 10 salariati.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalarii

Instalarii de centralizare si telecomenzi feroviare

Tntre statia CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea Florilor circulatia feroviara se face n baza
indicatiilor semnalelor blocului de linie automat.

Schimbatoarele de cale din halta de miscare Valea Florilor sunt centralizate electrodinamic si sunt
actionate de electromecanisme de macaz.

Deraierea si rasturnarea vagoanelor in zona capatului X al haltei de miscare Valea Florilor a avut ca
efect distrugerea mai multor parti componente ale instalatiei de centralizare si telecomanda, precum si a
3 electromecanisme de macaz.

Instalaria de alimentare si protectie a firului liniei de contact

Datorita faptului ca un vagon a circulat in stare deraiata, iar la intrarea in halta de miscare Valea
Florilor au mai deraiat 5 vagoane, din care 3 s-au rasturnat, au fost afectate protectiile inferioare ale
stalpilor liniei de contact pe distanta cuprinsa intre zona deraierii si halta de miscare Valea Florilor. De
asemenea, a fost avariat canalul de protectie al cablului de comanda de la distanta a separatorilor (CDS)
1X si 3X ai liniei de contact.
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C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.80413

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului:

= schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la toate cele 18 de vagoane ale
trenului se aflau Tn pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;

= trenul avea in compunere 2 vagoane (vagoanele aflate in pozitiile 4 si 12 in tren) cu frana automata
defecta si izolata, cu respectarea repartizarii franelor automate la trenurile de marfa;

= Dara de tractiune de la vagonul nr. 83537980307-4 (aflat al 3-lea in compunerea trenului) era rupta,
prezentand un aspect de rupere noua pe intreaga sectiune de rupere;

= procentul de masa franata necesar, atat cu frana automata cét si cu franele de mana era asigurat.

Constatari efectuate la vagoanele deraiate:
La cele 6 vagoane deraiate din care 3 s-au rasturnat, s-au constatat urmatoarele:
= vagonul nr.84537851130-5 (al 12-lea din compunerea trenului):

- era deraiat si rasturnat pe partea stanga fata de sensul de mers, intre liniile 1l si Il directe in
dreptul inimii schimbatorului de cale nr.11;

- vagonul de tip Zas, echipat cu boghiuri de tip H, proprietate GRUP FEROVIAR ROMAN SA;

- ultima reparatie periodica (RP) efectuata la data de 31.08.2012 la REVA SA Simeria;

- ultimele revizii tip RR si RIF efectuate in luna septembrie 2015 la GRAMPET SERVICE SA
Ploiesti;

- toate osiile vagonului se aflau un cadrele de boghiu aferente;

- vagonul era legat prin aparatul de legare de vagonul de dupa el (al 13-lea din compunerea
trenului);

= vagonul nr.84537851144-6 (al 13-lea din compunerea trenului):

- era deraiat si rasturnat pe partea stanga oblic fata de sensul de mers (la circa 30°), intre liniile 11 si
I11 directe in dreptul sinelor de legatura al schimbatorului de cale nr.11;

- vagonul de tip Zas, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate GRUP FEROVIAR ROMAN SA;

- ultima reparatie periodica (RP) efectuata la data de 24.08.2012 la REVA SA Simeria;

- ultimele revizii tip RR si RIF efectuate in luna septembrie 2015 la GRAMPET SERVICE SA
Ploiesti;

- ultima reparatie tip DA efectuata la data de 23.06.2015 la operatorul economic identificat prin
acronimul ”Pc”;

- toate osiile vagonului erau sarite din cadrele de boghiu aferente si pozitionate dupa cum urmeaza:
una pe partea dreapta in sensul de mers in afara liniei 111 directe, una langa cel de al 14-lea vagon,
una sub cel de al 14-lea vagon intre cele doua boghiuri ale acestuia si una asezata longitudinal
intre sinele liniei 111 directe in urma celui de al 14-lea vagon;

- arcurile elicoidale de suspensie erau imprastiate in dreptul vagoanelor 13 si 14;

- vagonul era legat prin aparatul de legare de vagonul de dupa el (al 14-lea din compunerea
trenului);

= vagonul nr.87537951618-5 (al 14-lea din compunerea trenului):

- era deraiat cu rotile celui de al doilea boghiu pozitionate intre liniile 11 si Il directe, rotile
primului boghiu (nederaiate) aflandu-se pe linia 11 directa;

- vagonul de tip Zas, echipat cu boghiuri de tip H, proprietate GRUP FEROVIAR ROMAN SA;

- ultima reparatie periodica (RP) efectuata la data de 15.07.2013 la REVA SA Simeria;

- toate osiile vagonului se aflau un cadrele de boghiu aferente;

- bara de tractiune de la capatul dinspre urma trenului (spre cel de al 15-lea vagon) era rupta in
zona din dreptul iesirii din traversa frontala, prezentand un aspect de rupere noua pe intreaga
sectiune de rupere;
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vagonul nr.82537886236-1 (al 1-Iea din combuérea trenuIU|) :

vag. nr.13 S

& = > = e

era deraiat si rasturnat pe partea dreapta, in exteriorul liniei 11l directa, fiind pozitionat
aproximativ transversal fata de directia acestei linii;

vagonul de tip Zaes, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate GRUP FEROVIAR ROMAN
SA;

ultima reparatie periodica (RP) efectuata la data de 24.02.2012 la REVA SA Simeria;

ultimele revizii tip RR si RIF efectuate in luna martie 2015 la GRAMPET SERVICE SA Ploiesti;
cu exceptia primei osii in sensul de mers, toate osiile vagonului erau sarite din cadrele de boghiu
aferente si pozitionate dupa cum urmeaza: una asezata longitudinal intre sinele liniei 111 directe n
fata celui de al 16-lea vagon, una langa vagon in dreptul celui de al doilea boghiu in sensul de
mers si una tot l1anga vagon in dreptul primului boghiu in sensul de mers;

arcurile elicoidale de suspensie erau Tmprastiate in jurul vagonului;

tampoanele, robinetul de aer si semiacuplarea de aer din capatul situat spre urma trenului in
sensul de mers erau rupte din suruburile de fixare si cazute langa linia Il directa pe partea
dreapta;

vagonul nr.33537991458-3 (al 16-lea din compunerea trenului):

era deraiat de primul boghiu in sensul de mers pe linia Il directa, avand rotile celui de al doilea
boghiu pe zona varfului schimbatorului de cale nr.5;

vagonul de tip Zaes, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate ROLLING STOCK COMPANY
SA;

ultima reparatie periodica (RP) efectuata la data de 23.08.2010 la operatorul economic identificat
prin acronimul ”Db”;

ultimele revizii tip RR si RIF efectuate in luna octombrie 2010 la GRAMPET SERVICE SA
Ploiesti;

robinetul de aer si semiacuplarea de aer din capatul situat spre locomotiva trenului h sensul de
mers erau rupte din suruburile de fixare si cazute langa linia Il directa pe partea dreapta;

vagonul nr.82537989016-3 (al 17-lea din compunerea trenului):

era deraiat de primul boghiu Tn sensul de mers pe linia Il directa intre varful schimbatorului de
cale nr.5 si varful schimbatorului de cale nr.3;
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- vagonul de tip Zaes, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate GRUP FEROVIAR ROMAN
SA,

- ultima reparatie periodica (RP) efectuata la data de 27.01.2012 la REVA SA Simeria;

- ultimele revizii tip RR si RIF efectuate in luna februarie 2015 la GRAMPET SERVICE SA
Ploiesti;

- vagonul era legat prin aparatele de legare atat de vagonul de dupa el (al 18-lea din compunerea
trenului) cét si de cel din fata sa (al 16-lea din compunerea trenului);

= sub vagonul nr. 82537969944-0 (aflat al 18-lea in compunerea trenului — ultimul), vagon nederaiat
se aflau cazute cérligul de tractiune si aparatul de legare aferent de la vagonul nr. 87537951618-5 (al
14-lea din compunerea trenului).

T, mr. 18

Constatari efectuate la SC REVA SIMERIA SA la vagoanele nr.84537851144-6 si 82537886236-1:

= avand Tn vedere ca pozitia, distanta parcursa in stare deraiata si constatarile efectuate la fata locului
indicau faptul ca, unul dintre vagoanele nr.84537851144-6 (al 13-lea din compunerea trenului) si
nr.82537886236-1 (al 15-lea din compunerea trenului) este cel care a deraiat primul, deraierea
celorlalte fiind ulterioara si ca urmare neinfluentdnd cauzele producerii acestui accident feroviar, la
data 14.01.2016 la sediul SC REVA SIMERIA SA, au fost efectuate verificari la cel doua vagoane
mai sus amintite;

= Cu aceasta ocazie au fost efectuate masuratori ale elementelor geometrice de la osiile deraiate (cota
gr, Tnaltimea si grosimea buzei bandajului, distanta intre fetele interioare ale rotilor si distanta intre
fetele exterioare ale rotilor) apartinand vagoanelor nr.84537851144-6 si nr.82537886236-1;

= Tn urma masuratorilor efectuate s-a constatat ca toate cotele si dimensiunile masurate se incadrau in
limitele admise prin Instructia nr. 250/2005;

= cu ocazia verificarii osiilor deraiate s-a constatat faptul ca:

- la vagonul nr.84537851144-6 (al 13-lea in compunerea trenului) toate rotile prezentau
deteriorarii ale suprafetelor de rulare datorita circulatiei in stare deraiata, la rotile 5, 6, 7 si 8
aceste deteriorari fiind mult mai accentuate;

- la vagonul nr. 82537886236-1 (al 15-lea Tn compunerea trenului) rotile 5, 6, 7 si 8 prezentau
deteriorarii ale suprafetelor de rulare datorita circulatiei in stare deraiata;
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= de asemenea, cu aceasta ocazie a fost verificata vizual starea tehnica a crapodinelor celor 2 vagoane.
Tn urma acestei verificari s-a constatat faptul ci acestea erau corespunzitoare, avand placa de
poliamida si garniturile cu urme normale de uzura (cu exceptia boghiului corespunzator rotilor 5-8
de la vagonul nr.82537886236-1, la care placa de poliamida a fost distrusa in urma deraierii).
Constatari privind locomotiva EA 1014 — titulara
Constatari efectuate la faza locului
- instalagia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) in functie sigilata si comutata in
pozitia ,,M”, corespunzatoare trenului remorcat;
- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) izolata din punct de vedere pneumatic si sigilata
necorespunzator (sigiliul permitea manipularea levierului);
- pozitia robinetului mecanicului KD2 in pozitie de franare rapida;
- pozitia robinetului FD1 in pozitie de franare;
- oglinzi retrovizoare in stare buna;
- schimbatorul de regim ,,marfa-persoane-rapid” era pe pozitia ,,marfa”;
- statia RTF era in stare buna de functionare;
- instalatia IVMS sigilata si in stare buna de functionare.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara EA 1014, ce a remorcat
trenul de marfa nr.80413 din data de 14.10.2015 a efectuat pana la ora producerii accidentului un
serviciu continuu de 18 ore si 18 minute, serviciul maxim admis pe locomotiva fiind depasit cu 6 ore si
18 minute.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.80413 din data de 14.10.2015, detinea
permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare
Starea tehnica a suprastructurii caii a contribuit la producerea acestei deraieri prin:
- existenta in corpul prismei de piatra sparta a unei zone noroioase, delimitata de punctele
nr.4-nr.8, care sub actiunea fortelor dinamice transmise caii de materialul rulant in miscare
a contribuit la amplificarea valorii amplitudinii defectelor existente la nivelul transversal al
caii, defecte care au fost identificate in urma masuratorilor efectuate in stare statica cu
tiparul de masurat calea;
- cotul identificat pe zona de aliniament in punctul ,-1”, a carui valoare masurata la mijlocul
corzii de 20 m este de 18 mm.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei trenului

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la funcfionarea
materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a
locomotivei nu a influentat producerea accidentului.
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C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand in vedere mentiunile consemnate n capitolul C.5.4.3. - Date constatate la funcsionarea
materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a
vagoanelor implicate in deraiere nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Dupa colectarea si analizarea probelor, a informatiilor si a marturiilor personalului implicat si a
martorilor, comisia de investigare a concluzionat urmatoarele:

Tn anul 2009 statia Canepisti a fost desfiintata, schimbatoarele de cale si diagonalele de pe liniile
statiei au fost desfiintate. Pe liniile directe, in locul schimbatoarelor de cale au fost introduse panouri
alcatuite din sine si traverse.

Zona implicata in deraiere este o zona din capatul X al fostei statii Canepisti.

Deraierea s-a produs pe aliniamentul premergator curbei situata intre km 457+474-457+797.

Prisma de piatra sparta din cuprinsul acestui aliniament avea o portiune noroioasa cuprinsa intre
punctele nr.4-nr.8 din zona pe care au fost efectuate verificarile geometriei caii.

Pe aceasta zona de aliniament valorile nivelului transversal al ciii masurate in regim static, cu
tiparul de masurat calea, depaseau valoarea tolerantei de 5 mm, prevazuta la art.7, pc.1 din Instructia
de norme si tolerange pentru constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal nr.314/1989,
pentru viteza maxima de circulatie admisa de linie (80 km/h). Mentionam ca, aceasta instructie este
folosita drept cod de practica in cadrul sistemului de management al sigurantei al administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, care asigura mentenanta infrastructurii feroviare.

Pe zonele cu prisma de piatra noroioasa amplitudinile defectelor nivelului transversal se
accentueaza sub actiunea sarcinilor dinamice transmise caii de materialul rulant Tn momentul trecerii pe
o astfel de zona. Tn aceste conditii si valorile rampelor torsionarii caii se accentueaza.
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Tn aceste conditii, Tn momentul trecerii peste zona punctului nr.4, unde nivelul transversal al caii
masurat Tn regim static avea valoarea de 36 mm, s-a produs descarcarea de sarcina a roti din partea
dreapta a celei de a doua osii a celui de al doilea boghiu in sensul de mers al trenului de la vagonul
nr.84537851144-6 (al 13-lea din compunerea trenului), fapt care a condus la torsionarea vagonului,
cresterea sarcinii verticale pe roata din partea stanga a primei osii de la primul boghiu si implicit,
scaderea sarcinii verticale care actiona asupra rotii corespondente (de pe partea dreaptd) de la aceiasi
osie.

Peste valoarea nivelului transversal al caii s-a suprapus si valoarea deformatiei directiei caii din
punctul (care era de 18 mm).

Tn aceste conditii buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii a escaladat umarul activ al
ciupercii sinei Tn punctul aflat la 1440 mm inaintea punctului de incepere a curbei (punctul AR), a
parcurs pe suprafata de rulare a sinei un spatiu de 1777 mm dinspre umarul activ al ciupercii sinei
inspre umarul inactiv, dupa care a cazut in exteriorul caii, antrendnd n deraiere si roata din partea
stanga a aceleiasi osii, roata care a cazut intre firele caii. Dupa parcurgerea unui spatiu de 12 m a fost
antrenata in deraiere si cea de a doua osie a primului boghiu. Vagonul a circulat Tn aceasta stare pana in
zona schimbatoarelor de cale din capatul X al haltei de miscare Valea Florilor unde, in urma lovirii
pieselor componente ale primului schimbator de cale Tntlnit de catre rotile deraiate, s-a produs
deraierea completa a cestui vagon, antrenarea in deraiere a inca 5 vagoane si rasturnarea a trei din cele
6 vagoane deraiate, ruperea barelor de tractiune de la vagoanele aflate in pozitiile 3 si 14 din
compunerea trenului urmata de intreruperea conductei generale de aer a trenului si apoi de oprirea de
urgenta a trenului.

Personalul care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.80413 nu a
putut sesiza reactiile specifice circulatiei in stare deraiatda a unui vagon din compunerea trenului,
deoarece piatra spartd existenta Tn exces pe linia curenta Campia Turzii — Valea Florilor firul I, a
functionat ca un strat amortizor.

Circulatia Tn perioada de timp de trecere de la noapte la zi, la care s-au adaugat conditiile de
vizibilitate redusa datorate cetii si geometriei sinuoase in plan orizontal a traseului caii, au facut
imposibila, folosind oglinzile retrovizoare, detectarea vizuala a circulatiei unui vagon deraiat, chiar si a
scanteilor pe care un martor ocular a declarat ca le-a observat.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea suprafetei de rulare a

ciupercii sinei din dreapta de catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii in sensul de
mers al trenului (osia corespunzatoare rotilor 7-8) de la vagonul nr.84537851144-6 (al 13-lea din
compunerea trenului), ca urmare a cresterii raportului dintre forta de ghidare si sarcina care actiona pe
roata atacanta (roata nr.8), depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcina ce actionau pe roata atacanta s-a produs n
conditiile descarcarii puternice de sarcina a acestei roti si a cresterii fortei laterale (de ghidare) pe
aceasta roata.

Factori care au contribuit:

- starea necorespunzatoare a suprastructurii feroviare in zona producerii accidentului feroviar:

- starea necorespunzatoare a terasamentului caii ferate pe zona km 457+470 de pe firul | de
circulatie dintre statia CFR Ca&mpia Turzii-Valea Florilor, care din punct de vedere al
compozitiei pamantului determinata prin analize de laborator, are continut de argila prafoasa in
procent neconform cu prevederile STAS 7582-91 ,Lucrari de cale ferata — Terasamente —
prescriptii de proiectare si de verificare a calitatii”;

- precipitatiile din zilele premergatoare producerii accidentului.
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D.2.Cauza subiacenta
Cauza subiacenta este mentenanta necorespunzatoare a infrastructurii feroviare in zona producerii
accidentului, in sensul ca, lucrarile de ciuruire integrala a prismei de piatra sparta au fost executate fara
respectarea prevederilor:
1. din Dosarul de organizare a lucrarilor si cap.ll, lit.B ,Reparazia radicala a liniei in execurie
mecanizata”, pct.2 din ,Instructia pentru executarea lucrarilor de reparayie radicala a liniilor
de cale ferata nr.302/1986”, in sensul ca:
> nu au fost executate sondajele (slituri) in prisma de piatra sparta pentru identificare cotei
nivelului platformei, a inaltimii stratului de piatra sparta si a celui de repartitie, asa cum este
prevazut in Dosarul de Organizare al lucrarilor de ciuruire integrala a prismei de piatra
sparta si in ,,Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniilor de cale
ferata nr.302/1986”;

» nu au fost executate lucrarile de taiere a banchetei pentru eliminarea de pe platforma caii a
apei acumulata din precipitatii;

» nu a fost urmarita mentinerea directiei caii in tolerantele instructionale;

» nu au fost executate lucrarile de readucere a joantelor la echer;

2. art.7, pc.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii — linii cu
ecartament normal nr.314/1989, in sensul c&, nu a fost respectata toleranta nivelului transversal
al caii pe zona de aliniament pentru viteza maxima de circulatie a trenurilor, de 80 km/h;

3. art.10, pct.B.5 din Instructia de norme si tolerange pentru constructia si intrefinerea caii — linii
cu ecartament normal nr.314/1989, in sensul ca, nu au fost executate lucrarile pentru aducerea
joantelor la echer;

4. art.3, Fisa nr.4 din Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate
reviziile caii nr.305/1989 referitor la programarea lucrarilor pentru remedierea defectelor
constatate cu ocazia reviziilor;

5. Cap. 4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”, pct.4.1 din ,,Instrucria de intretinere a
liniilor ferate nr.300/1982” referitor la asigurarea normei de manopera la intretinerea curenta in
executie manuala, respectiv de 174 om norma pe an pe km.

D.3.Cauza primara

Cauza primara a accidentului o constituie Tntocmirea Dosarului de Organizare al lucrarilor de
ciuruire integrala a prismei de piatra sparta dintre statia CFR Campia Turzii si halta de miscare Valea
Florilor firul I fara respectarea prevederilor pct.111.1.2. din Anexa 1 - ,,Diagrama flux a procesului de
intretinere” din cadrul procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 referitoare la faptul ca intocmirea
documentatiei pentru lucrarile de reparatie periodica se face pe baza proceselor tehnologice stabilite de
instructii, reglementari si dipozitii. Astfel, dosarul a fost intocmit si aprobat fara a respecta prevederile
cap.ll, lit.B ,Reparasia radicala a liniei In execurie mecanizata”, pct.2 din ,Instructia pentru
executarea lucrarilor de reparaysie radicala a liniilor de cale ferata nr.302/1986”, instructie care este
utilizata de catre CNCF ,,CFR” SA ca si cod de practica in sistemul propriu de management al
sigurantei.

D.4. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate urmatoarele nereguli fara
relevanta asupra cauzelor producerii accidentului feroviar:
- personalul de locomotiva care a condus locomotiva EA 1014 la data de 13.10.2015 a depasit
serviciul maxim admis pe locomotiva efectuand serviciu de la ora 11:30 si pana la ora 05:48
(ora producerii accidentului feroviar) din data de 14.10.2015 realizdnd 18 ore si 18 minute de
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serviciu continuu pe locomotiva. Tn acest interval de timp, personalul de locomotiva a incheiat
foaia de parcurs seria XS nr.3255 dupa care a redeschis foaia de parcurs seria XS nr.3256, in
mod nejustificat, deoarece locomotiva nu a fost predata efectiv si nici nu s-a efectuat odihna in
conformitate cu prevederile Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva,
efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania, aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013;

- conducerea respectiv, deservirea locomotivei EA 1014 la data de 13/14.10.2015 cu instalatia de
siguranta si vigilenta (DSV) scoasa din functie contrar prevederilor din Instructiunile pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229 din 23.11.2006.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE
Nu este cazul.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Anterior producerii acestui accident feroviar, pe linia curenta Campia Turzii — Valea Florilor, firul |
au fost efectuate lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrala a prismei de piatra sparta cu masini
grele de cale.

Tn urma investigarii accidentului, comisia de investigare a constatat faptul ca, Dosarul de
Organizare a acestor lucrari a fost intocmit fara includerea lucrarilor pregatitoare, contrar prevederilor
din Instructia pentru executarea lucrarilor de repararie radicala a liniilor de cale ferata
nr.302/1986.

Faptul ca, dupa executarea lucrarilor de ciuruire a rezultat o zona noroioasa conduce la concluzia
cd, nu au fost executate sondaje (slituri) verticale atat pentru stabilirea niveletei caii, cat si pentru
determinarea Tnaltimii straturilor de piatra sparta si de repartitie, in toate punctele stabilite de
»Instructia pentru executarea lucrarilor de repararie radicala a liniilor de cale ferata nr.302/1986 si in
dosarul de organizare a lucrarilor.

Tn contextul celor prezentate, pentru Imbunatatirea sigurantei feroviare, comisia de investigare
recomanda Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana sa se asigure ca CNCF ,,CFR” SA, in calitatea sa
de administrator al infrastructurii feroviare publice:

- n cadrul procesului de management al sigurantei identifica pericolele generate de deviatiile de la
codurile de practica, analizeaza riscurile asociate acestora (frecventa, gravitatea, nivelul de risc)
si stabileste masurile de siguranta pentru tinerea sub control a riscurilor ce pot apare in situatiile
in care, documentatiile de executie a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruirea integrala a
prismei de piatra sparta, se intocmesc renuntand total sau partial la anumite etape ale proceselor
tehnologice prevazute in codurile de practica, ce sunt documente de referinta asociate procedurii
cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificariilor tehnice, standardelor si cerinzelor relevante pe
intreg ciclul de viaza a liniilor in procesele de intrezinere”.

- va analiza si va dispune, daca va considera necesar, masuri pentru verificarea amanuntita a
structurii terasamentului si stratului de repartitie, pe linia curenta firul | de circulatie dintre statia
CFR Céampia Turzii si halta de miscare Valea Florilor, in vederea identificarii zonelor n care,
compozitiile materialelor din care sunt realizate aceste straturi nu se incadreaza in prevederile
STAS 7582-91 ,,Lucrari de cale ferata — Terasamente — prescriptii de proiectare si de verificare
a calitarii”.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurangi Feroviara Romana-
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de

transport feroviar de marfa SC GFR SA

Membrii comisiei de investigare:

Eduard STOIAN investigator — AGIFER
Vladimir MACICASAN investigator - AGIFER
Marian ZAMFIRACHE investigator - AGIFER
Tudor CIOLACU investigator - AGIFER
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