AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Roménia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana-
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in circulatia
trenului de marfa nr.41758-1 apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA la data de 19.11.2015, in jurul orei 01:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de
Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov - Vanatori (linie dubla electrificata), la km 238+607,
intre halta de miscare (H.m.) Racos si statia CFR Rupea, prin deraierea a 7 vagoane din compunerea
trenului.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
Bucuresti, 18 noiembrie 2016

Avizez favorabil
Director General
dr.ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfasurarea actiunii de
investigare si  Tntocmirea  prezentului
Raport de investigare pe care il propun spre
avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs n circulagia trenului de marfa nr.41758-1 apar¢inand operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA la data de 19.11.2015, in jurul orei 01:40, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulagie Brasov - Vanatori (linie dubla
electrificata), la km 238+607 intre H.m. Racos si stafia CFR Rupea, prin deraierea a 7 vagoane din
compunerea trenului.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in
continuare Legea privind siguranga feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015
privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Roméania, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2) din
HG nr.716/02.09.2015 si 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 nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
19.11.2015, in jurul orei 01:40, pe raza de activitate a Sucursalei, pe sectia de circulatie Brasov -
Vanatori (linie dubla electrificata), intre H.m. Racos si statia CFR Rupea, pe firul 1l de circulatie, la km
238+607, prin deraierea unui numar de 7 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.41758-1 si
ludnd Tn considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.o din Regulamentul de Investigare, directorul AGIFER a decis deschiderea
unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.184 din data de 23.11.2015 a fost numitad comisia insarcinatd sa efectueze
aceasta investigare.

Datorita Tncetarii 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 principal
» Marian Zamfirache membru
» Sever Paul membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 19.11.2015, Tn jurul orei 01:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov - Vanatori (linie dubla electrificata), pe linia curenta de pe
firul 11 intre H.m. Racos si statia CFR Rupea, la km 238+607, in circulatia trenului de marfa nr.41758-
1 remorcat cu locomotiva titulara EA nr.40-0456-0 si locomotiva Tmpingatoare EA nr.40-0869-0, s-a
produs deraierea unui numar de sapte vagoane din care trei s-au rasturnat inspre firul 1 de circulatie,
afectand gabaritul de libera circulatie.
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locul producerii Timisu de Sus

accidentului

Trenul era compus din vagoane cisterna, toate incarcate cu motorina si circula de la H.m. Bradu
Rafinarie la statia CFR Semenic.

Locomotivele, vagoanele si personalul de conducere si deservire a trenului apartineau
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Urmarile accidentului
materialul rulant

In urma producerii accidentului, s-au produs pagube la cele sapte vagoane, din care trei au fost
rasturnate.

incarcatura
Din trei vagoane deraiate s-au produs scurgeri de motorina din cisterne.



mediu

Datorita motorinei scursa din vagoane, a fost necesara efectuarea investigarii poluarii solului
urmand a se efectua lucrari de decontaminare prin eliminarea solului infestat si depunerea de sol
necontaminat.

suprastructura si infrastructura caii
Suprastructura si infrastructura caii au fost afectate pe o distanta de aproximativ 270 m.

instalariile feroviare
Nu au fost inregistrate pagube la instalatiile feroviare.

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

perturbarii in circularia feroviara

Tn urma producerii accidentului, circulatia feroviara tntre H.m. Racos si statia CFR Rupea a fost
inchisa pe ambele fire de circulatie de la data de 19.11.2016, ora 02:50.

La data de 21.11.2015, ora 22:05 circulatia feroviara pe firul I a fost reluata cu restrictie de
viteza de 30 km/h pe zona km 238+700 — 238+800, firul 1l de circulatie rimanand inchis pana la data
de 16.03.2016, cand dupa executarea lucrarilor de consolidare, circulatia feroviara a fost redeschisa cu
restrictie de viteza de 30 km/h pe zona km 238+500 — 239+300.

masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulaiei feroviare

Pentru repunerea pe linie a vagoanelor deraiate au fost solicitate si Tndrumate trenul de
interventie specializat si trenul de interventie cu macara diesel de 250 tf apartindnd Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov, care au plecat din statia CFR Brasov la data de 19.11.2015, ora 07:20
si au sosit in H.m. Racos la ora 09:04. De asemenea, a mai fost solicitat si trenul de interventie cu
macara diesel de 125 tf al Sucursalei Regionala de Cai Ferate Timisoara care a plecat din statia CFR
Deva la ora 17:34 si a ajuns in statia CFR Rupea n data de 20.11.2015, la ora 01:35.

La data de 20.11.2015, in intervalul orar 10:40 — 19:55 au fost repuse pe linie vagoanele aflate
in pozitiile 12, 13, 16, 17 si 18 din compunerea trenului, iar in data de 21.11.2015 in intervalul orar
08:40 — 14:35 au fost repuse pe linie vagoanele aflate in pozitiile 14 si 15.

Cauza directd a producerii acestui accident o constituie escaladarea fetei laterale active a
ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei 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.31537965984-2 (al 12-
lea din compunerea trenului), ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcina care
actionau pe roata atacanta (roata nr.8), depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

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

Factorii care au contribuit:

- starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de pe zona punctelor ,,1” si ,,0” (in sensul de
mers al trenului), care permiteau deplasarea placilor metalice de pe firul exterior al curbei in
sensul cresterii valorii ecartamentului caii;

- abaterile la ecartamentul caii pe zona dintre punctele 2 si 1 (in sensul de mers al trenului), a

5



caror valori masurate Tn stare statica depaseau valoarea admisa a tolerantei ecartamentului caii.
Aceste valori ale ecartamentului caii au condus implicit la depasirea variatiei admise a
ecartamentului cu mai mult de 2mm/m;

- uzurile laterale neuniforme ale ciupercii sinelor, care au amplificat miscarea de serpuire a
vagoanelor;

- excesul de suprainaltare generat de restrictionarea vitezei de circulatie la 50 km/h pe zona
curbei de la km 238+425-238+790, la care suprainaltarea a fost calculata pentru viteza de 65
km/h.

Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.1, pct.14 din ,,Instructia de norme si toleranse pentru constructii
si Intresinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la tolerantele
admise fata de ecartamentul nominal prescris pe liniile cu prisma de balast;

- nerespectarea prevederilor pct.4.1 din Cap. 4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”,
al ,,Instrucriei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de
manopera la intretinerea curenta in executie manuala.

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii operationale cod
PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul
de viata a liniilor In procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF
,CFR” SA, referitoare la dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, Tn raport cu
volumul de lucrari, fapt confirmat de subdimensionarea personalului Districtului de Linii nr.1 Racos
din cadrul Sectiei L2 Sighisoara.

Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), lit.b. din Regulamentul de
Investigare, avand Tn vedere activitatea Tn care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar.

Recomandari de siguranta

Tn timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii caii nu a fost realizata in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referinta/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand 1n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza
cauze subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta
Feroviara Roméana — ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari
de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.41758/41758-1 a fost programat de catre Biroul Control Circulatie Trafic
Feroviar din cadrul CNCF ,,CFR” SA sa circule in programul din data de 18/19.11.2015 pe relatia
Bradu Rafinarie — Semenic cu plecare din H.m. Bradu Rafinarie la ora 08:30.

Conform acestei programari, trenul nr.41758 a plecat din H.m. Bradu Rafinarie la data de
18.11.2015, ora 08:30, fiind format din 33 vagoane cisterna incarcate cu motorina, cu 132 osii, 2396
tone si 0 lungime de 454 metri. Trenul era remorcat de locomotiva DA 60-1103-5.

La data de 18.11.2015, ora 11:10 trenul nr.41758 a sosit in statia CFR Buftea, unde, dupa
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Tnlocuirea locomotivei DA 60-1103-5 cu locomotiva EA 47-4025-0 trenul a fost expediat sub numarul

41758-1, la ora 12:38, catre statia Brazi.

La aceeasi data, ora 13:23, trenul nr. 41758-1 a sosit in statia CFR Brazi, loc unde a fost
efectuata revizia tehnica in tranzit a trenului si proba completa a franelor. De asemenea, in aceasta
statie au fost introduse la tren locomotiva EA 40-0869-0 in corpul trenului si locomotiva EA 40-0456-
0, ca locomotiva impingatoare.

La data de 18.11.2015, ora 15:05, dupa efectuarea operatiilor prezentate mai sus, trenul
nr.41758-1 a fost expediat din statia CFR Brazi, catre statia CFR Predeal.

Laora 17:19, trenul nr.41758-1 a oprit in statia CFR Predeal, a detasat cuplul 2 si a plecat spre
statia CFR Brasov Triaj la ora 17:47 avand in compunere 11 vagoane, remorcat cu locomotiva EA 47-
4025-0. La ora 18:50 acest tren a sosit in statia CFR Brasov Triaj unde, a detasat locomotiva de
remorcare.

Celelalte 22 de vagoane din compunerea initiala a trenului au fost expediate din stagia CFR
Predeal ca tren nr.33805 la ora 17:59, remorcate cu locomotiva EA 40-0869-0, avand atasata la urma
trenului si locomotiva EA 40-0456-0, acest tren sosind in statia CFR Brasov Triaj la ora 19:09.

Dupa manevra de combinare a celor doua trenuri (41758-1 si 33805), schimbul de personal de
tractiune, efectuarea reviziei tehnice in tranzit si a probei complete a franelor, trenul de marfa nr.41758-
1 a fost expediat din statia CFR Brasov Triaj la ora 23:20, avand in compunere 33 de vagoane, fiind
remorcat de locomotivele EA 40-0456-0 (titulara) si EA 40-0869-0 (impingatoare).

Trenul marfa nr.41758-1 a circulat apoi, pana la H.m. Racos fara ca personalul de locomotiva sa
observe probleme in circulatia acestuia.

Dupa trecerea fara oprire prin H.m. Racos, la ora 01:28, in zona curbei km 238+425 + 238+790,
s-a produs oprirea de urgenta a trenului ca urmare a evacuarii complete a aerului din instalatia de frana.

Dupa oprirea trenului, la verificarea pe teren, s-a constatat deraierea a 7 vagoane din
compunerea trenului, din care 3 vagoane rasturnate, dezlegarea cuplei de legare dintre cel de al 12-lea
si cel de al 13-lea vagon de la siguranta si smulgerea din conductele de aer a semiacuplarilor si a
robinetilor de aer corespunzatori celor doua vagoane.

Pozitia celor 7 vagoane deraiate era urmatoarea:

» vagonul nr.31537965984-2 (al 12-lea din compunerea trenului) era deraiat si rasturnat pe partea
dreapta fata de sensul de mers, intre firele 1l si | de circulatie, la circa 18 m de cel de al 13-lea vagon
din compunerea trenului;

» vagonul nr.31537957206-0 (al 13-lea din compunerea trenului) era deraiat si rasturnat pe partea
dreapta fata de sensul de mers, intre firele 11 si | de circulatie;

» vagonul nr.31537957186-4 (al 14-lea din compunerea trenului) era deraiat si rasturnat pe partea
dreapta fata de sensul de mers la aprox. 30° fata de directiile celor dous fire de circulatie;

> vagonul nr.31537957663-5 (al 15-lea din compunerea trenului) era deraiat si inclinat la aprox. 45°
pe partea dreapta fata de sensul de mers spre firul | de circulatie;

> vagonul nr.31537965369-6 (al 16-lea din compunerea trenului) era deraiat si inclinat la aprox. 45°
pe partea dreapta fata de sensul de mers spre firul | de circulatie;

» vagonul nr.31537965504-8 (al 17-lea din compunerea trenului) era deraiat de toate osiile;

» vagonul nr.31537965607-9 (al 18-lea din compunerea trenului) era deraiat de prima osie in sensul de
mers si oprit la aproximativ 147 m de prima urma de deraiere.
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La data de 20.11.2015, in intervalul orar 10:40 + 19:55 au fost repuse pe linie vagoanele care s-
au aflat in pozitiile 12, 13, 16, 17 si 18 in compunerea trenului, iar in data de 21.11.2015 in intervalul
orar 08:40 +14:35 au fost repuse pe linie vagoanele care s-au aflat aflate Tn pozitiile 14 si 15.

Operatiile de repunerea a vagoanelor pe linie au fost efectuate cu trenul de interventie
specializat, trenul de interventie cu macara diesel de 250 tf ambele apartindnd Sucursalei Regionala de
Cai Ferate Brasov si trenul de interventie cu macara diesel de 125 tf al Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Timisoara.

Circulatia feroviara intre H.m. Racos si statia CFR Rupea a fost reluata la data de 21.11.2015,
ora 22:05 pe firul | de circulatie cu restrictie de viteza de 30 km/h pe zona km 238+700 + 238+800, iar
pe firul 1l in data de 16.03.2016, cu restrictie de viteza de 30 km/h, intre km 238+500 + 239+300.

Urmare primelor verificari efectuate la fata locului de catre comisia de investigare, s-a constatat
faptul ca deraierea s-a produs la km 238+607 prin escaladarea sinei de pe firului exterior al curbei km
238+425 + 238+790 de catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei osii in sensul de mers a
vagonului aflat in pozitia 12 ih compunerea trenului.

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), litb. din Regulamentul de
investigare, avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar.

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

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai
Ferate Brasov, pe sectia de circulatie Brasov - Vanatori (linie dubla, electrificata).



Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de ntretinere
este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii D1 Racos, apartinand Sectiei L2
Sighisoara.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din H.m. Racos si statia CFR Rupea
precum si cele dintre cele doua puncte de sectionare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de catre salariati din cadrul Districtului nr.4 SCB Racos, apartinand Sectiei CT1 Brasov din
cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare din H.m. Racos si statia CFR Rupea sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SAsi sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotivele de remorcare sunt proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si sunt intretinute de unitati
specializate.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotivele de remorcare a fost
asigurata de catre SC ,,CFR IRLU” SA.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.41758-1 din data de
19.11.2015, a apartinut operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.41758-1 a fost compus din 33 vagoane tip Zas toate incarcate cu motorina,
132 osii, 1637 tone neto, 2396 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 1198 t - de fapt
1716 t, masa franata de mana dupa livret 240 t - de fapt 660 t, a avut o lungime 479 m si a fost remorcat
cu locomotiva titulara si locomotiva impingatoare.

Tn conformitate cu prevederile Anexei nr.l din Livretul cu mersul trenurilor de marfi pe
Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov valabil la data producerii accidentului, pe intreaga distanta
Racos-Rupea, conform tonajului avut, trenul necesita a fi remorcat de o locomotiva EA ca locomotiva
titulara si o locomotiva EA ca impingatoare.

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

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

Tn zona producerii accidentului proiectia n plan orizontal a traseului ciii este o curbi cu
deviatie stanga (fata de sensul de mers al trenului), care are raza circulara constanta R=340 m,
suprainaltarea h=95 mm si supralargirea s=10 mm. Racordarea cu aliniamentele adiacente, a zonei cu
raza circulara constanta, este realizata prin intermediul a doua curbe de racordare care au lungimile
egale L1= L»=125 m. Punctele caracteristice de incepere si terminare ale curbei sunt: AR km 238+425
si respectiv RA km 238+790.

Punctul in care s-a produs deraierea a fost identificat la km 238+607.

Profilul longitudinal al traseul caii in zona producerii deraierii, este Tn declivitate 3=9%o, panta
in sensul de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii este alcatuita din sine tip 65, montate pe traverse de lemn, cale cu joante,
prindere elastica tip SKL 12.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia curenta firul Il dintre H.m. Racos si statia CFR
Rupea este de 65 km/h, aceasta fiind restrictionata la 50 km/h pe zona curbei km 238+425-238+790,
datorita deteriorarii starii tehnice a elementelor constructive ale suprastructurii caii.

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia feroviara intre H.m. Racos si statia CFR Rupea se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).
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C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfa nr.41758-1 a fost remorcat de locomotiva titulara EA nr.40-0456-0 si
locomotiva impingatoare EA nr.40-0869-0, ambele apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.3.4. Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.41758-1 au fost de tip Zas, echipate cu boghiuri

de tip Y25, proprietate a operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”, toate fiind
incarcate.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea ntre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon care erau Tn buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgengi feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de Investigare, Tn urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta ,,Tara Barsei” Brasov, SMURD Brasov, Sectiei Regionale de
Politie Transporturi Brasov, Comisariatului Judetean al Garzii de Mediu Brasov, Parchetului de pe
langa Judecatoria Rupea, Administratiei Bazinale de Apa Olt — Sistemul de Gospodarire a Apelor
Bragsov, CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov - administratorul infrastructurii
feroviare publice, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana.

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

C.3.2. Pagube materiale

Tn conformitate cu documentele transmise pana la momentul Tntocmirii 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
799.629,88 lei + 39.840,44 euro + 269.500 dolari (toate sumele sunt fara TVA).

C.3.3. Consecingele accidentului n traficul feroviar

Intre H.m. Racos si statia CFR Rupea, ambele fire de circulatie au fost inchise din data de
19.11.2015 imediat dupa producerea accidentului. Circulatia feroviara a fost reluatd la data de
21.11.2015 ora 22:05 pe firul | de circulatie cu restrictie de viteza de 30 km/h pe zona km 238+700 —
238+800, firul 1l raménand inchis. Redeschiderea firului 1l de circulatie s-a produs in data de
16.03.2016, cu restrictie de viteza de 30 km/h, intre km 238+500 — 239+300.

Urmare producerii accidentului si nchiderii circulatiei a fost necesara anularea unui numar de
60 de trenuri (56 trenuri de calatori si 4 trenuri de marfa). Totodata, ca urmare a aceluiasi accident a
fost necesara introducerea n circulatie a unui numar de 59 trenuri suplimentare (57 trenuri de calatori
si 2 trenuri de marfa) care au circulat pe rute ocolitoare.

C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar s-a scurs din vagoanele deraiate o cantitate de
69.560 kg de motorini si a fost afectati o suprafati de teren de circa 211 m2.
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C.4. Circumstante externe

La data de 19.11.2015, la ora producerii accidentului, vizibilitatea a fost buna, cer senin,

temperatura in aer +4°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in

vigoare pe timp de noapte.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotivele (mecanici si mecanic ajutor) se

pot refine urmatoarele:

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 40-0456-0 (mecanic si

mecanic ajutor) precum si locomotiva EA 40-0869-0 (mecanic de locomotiva) in remorcarea trenului
de marfa nr.41758-1 la data de 18/19.11.2015, se pot retine urmatoarele:

- trenul a circulat in conditii de siguranta circulatiei de la statia CFR Brasov Triaj si pana la statia
CFR Feldioara pe firul I, iar in continuare pe firul Il pana dupa trecerea de H.m. Racos spre
statia CFR Rupea;

- dupa plecarea trenului din statia CFR Brasov Triaj au fost confruntate vitezele de circulatie ale
celor doua locomotive care participau la remorcarea trenului, neconstatandu-se diferenta de
viteza;

- comunicatiile prin statiile radiotelefon au functionat normal,

- trenul a fost remorcat cu ambele locomotive pe zona rampei dintre H.m. Racos si Rupea,
locomotiva impingatoare incetand Tmpingerea trenului dupa angajarea trenului pe panta;

- dupa incetarea impingerii trenului viteza de circulatie erade 45-46 km/h;

- dupa angajarea trenului pe panta spre statia CFR Rupea, Th zona km 238+600, s-a simtit 0
smucitura in corpul trenului si s-a constatat scaderea brusca a aerului din conducta generala;

- dupa angajarea trenului pe panta, in vederea mentinerii vitezei de circulatie, s-a efectuat o
depresiune Tn conducta generala de aer de 0,6 bari, iar la momentul perceperii smuciturilor in
corpul trenului manerul robinetului de franare a trenului (tip KD2) cu care era echipata
locomotiva EA 40-0456-0, se afla in pozitia L (corespunzatoare unei depresiuni in conducta
generala de aer de 0,3 bari);

- dupa un interval de timp de circa 1+2 minute de la incetarea impingerii au fost simtite smucituri
n corpul trenului urmate de franarea trenului;

- trenul a circulat pe panta cu viteza de circa 47+48 km/h;

- conditiile atmosferice si vizibilitatea in zona, la data de 18/19.11.2015 erau bune.

Din declaragiile personalului care a revizuit tehnic trenul de marfad nr.41758-1 la data de

18.11.2015, in statia CFR Brazi, se pot retine urmatoarele:

au efectuat revizia tehnica in tranzit si proba completa a franelor la trenul nr. 41758-1, in intervalul
orar 13:20 + 14:10, la linia 4A din statia CFR Brazi;
nu a fost efectuata supravegherea prin defilare a trenului la sosirea in statie, intrucét revizorul tehnic
de vagoane a fost avizat telefonic de catre impiegatul de miscare sa se prezinte le acest tren dupa ce
acesta a fost garat in statie;
atat cu ocazia reviziei tehnice in tranzit a trenului, cat si cu ocazia efectuarii probei complete a
franelor de la acest tren nu au fost constatate defecte, lipsuri sau uzuri anormale la vagoanele din
compunerea trenului;
cu ocazia probei complete a franelor a constatat 2 vagoane cu instalatia de frana automata izolata, pe
care le-a mentionat in formularul ,,Nota de frane”;
cu aceiasi ocazie la vagoanele nr.31537965504-8 si nr.31537957329-0 (aflate al 21-lea si al 28-lea
in compunerea trenului) instalatia de frana automatd a corespuns iar manerul de actionare al
robinetului de izolare al franei era n pozitia ,,in actiune”;
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intrucat, la statia CFR Brazi a constatat faptul ca, cele doua vagoane mai sus mentionate aveau
manerul de actionare al robinetului de izolare al franei era in pozitia ,,in actiune” nu-si poate explica
de ce la locul producerii accidentului feroviar la cele doua vagoane manerul de actionare al
robinetului de izolare al franei a fost gasit in pozitia ,,izolat”;

dupa efectuarea reviziei tehnice in tranzit si a probei complete a franelor a fost intocmit formularul
»,Nota de frane” si a fost semnat formularul ,,Foia de parcurs” de la locomotiva de remorcare a
trenului;

nu au sesizat faptul ca, unul din vagoanele din compunerea trenului era dotat cu saboti de frana
nemetalici si ca atare, nu a mentionat acest lucru in rubrica speciala din formularul ,,Nota de frane”;
originalul formularului ,,Nota de frane” a fost predat magazinerului din statia CFR Brazi;
supravegherea prin defilare a trenului la expedierea acestuia din statia CFR Brazi nu a fost efectuata
de catre revizori tehnici de vagoane ce au efectuat revizia tehnica a trenului si proba completa a
franelor, intrucét cei doi au fost avizati sa se prezinte la alt tren pentru efectuarea reviziei tehnice la
sosire a acestuia. Supravegherea prin defilare la expedierea trenului nr.41758-1 a fost efectuata de
catre un alt revizor tehnic de vagoane.

Din declaragiile personalului care a revizuit din punct de vedere comercial trenul de marfa

nr.41758-1 la data de 18.11.2015, in statia CFR Brazi, se pot regine urmdgtoarele:

la sosirea trenului nr. 41758-1 in statia CFR Brazi s-a prezentat la mecanicul locomotivei de
remorcare si a preluat documentele insotitoare ale trenului;

dupa aceea a verificat daca vagoanele din compunerea trenului au manetele schimbatoarelor ,,gol-
incarcat” Tn pozitia corecta, constatand faptul ca toate erau in pozitia ,,incarcat” in conformitate cu
starea de ncarcare a vagoanelor;

dupa verificarea vizuala a vagoanelor, s-a intors la biroul de miscare al statiei si a avizat impiegatul
de miscare pentru a introduce in compunerea trenului locomotiva intercalata si locomotiva
impingatoare;

dupa terminarea probei complete a franelor a primit formularul ,,Nota de frane” de la revizorul
tehnic de vagoane, iar apoi a verificat daca vagoanele trecute Tn acest formular cu instalatia de frana
automata defecta sunt mentionate si in formularul ,,Aratarea vagoanelor” cu care sosise trenul si a
constatat faptul ca acestea sunt mentionate;

apoi a verificat daca in formularul , Aratarea vagoanelor” sunt bine calculate masa necesara de
franat automat si de mentinere pe loc cu frane de méana, precum si masa reala franata automat si de
mentinere pe loc cu frAne de mana si a constatat ca aceste sunt bine calculate si ca asigura procentul
de frnare necesar pentru acest tren;

trenul nr. 41758-1 a sosit in statia CFR Brazi cu 3 formulare ,,Aratarea vagoanelor” intocmite din
statia de formare a trenului, respectiv statia CFR Bradu Rafinarie (unul pentru intregul tren si cate
unul pentru fiecare cuplu in care urma sa se descompuna trenul in statia CFR Predeal,

desi, In statia CFR Brazi, prin introducerea celor doua locomotive Tn compunerea trenului, s-a
modificat compunerea acestui tren, iar acest fapt impunea modificarea formularului ,,Aratarea
vagoanelor”, aceste modificari nu au fost efectuate, trenul plecand mai departe cu aceleasi formulare
LAratarea vagoanelor” cu care sosise in statie;

dupa verificarea formularului ,Aritarea vagoanelor” aferent intregului tren, a prezentat acest
formular impiegatului de miscare exterior din statia CFR Brazi pentru a verifica datele Tnscrise in
acesta si a le certifica prin semnatura si stampila.

”T

Din declaratiile personalului care a revizuit tehnic trenul de marfa nr.41758-1(primul cuplu de

11vagoane) la data de 18.11.2015, in statia CER Brasov Triaj, se pot retine urmatoarele:

au efectuat revizia tehnica in tranzit la trenul nr. 41758-1, in intervalul orar 19:00 — 19:30, si proba
de continuitate a franei, dupa recompunerea intregului tren, Tn intervalul orar 22:55 — 23:05, la linia
3D, din statia CFR Brasov Triaj;
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nu a fost efectuata supravegherea prin defilare a trenului la sosirea in statie, intrucat aceasta operatie
fusese deja efectuata de catre un alt revizor tehnic de vagoane din tura de zi;

Ccu ocazia reviziei tehnice n tranzit a trenului, nu a constatat defecte, lipsuri sau uzuri anormale la
vagoanele din compunerea sa;

a fost executata supravegherea prin defilare a trenului nr.41758-1 dupa recompunerea sa, la
expedierea din statia CFR Brasov Triaj, ocazie cu care nu a constatat nimic anormal la rularea
vagoanelor;

cu ocazia efectuarii probei de continuitate a franelor a actionat valvele de descarcare de la vagoanele
aflate Tn parte din fata a trenului si a constatat ca existau vagoane ce aveau instalatia de frana
automata izolata dar, nu poate preciza in ce pozitie se aflau acestea in tren;

intrucat nu a efectuat proba completa a franelor nu a putut preciza daca intre vagoanelor cu instalatia
de frAna automata izolata se aflau si vagoanele cu nr. 31537965504-8 si nr.31537957329-0;

nu-si poate explica de ce, la locul producerii accidentului feroviar, la cele doua vagoane manerul de
actionare al robinetului de izolare al franei a fost gasit in pozitia ,,izolat” cu toate ca, atat in statia de
formare, cét si in statia CFR Predeal, aceste vagoane au corespuns la proba completa a franelor, iar
robinetul de izolare al franei automate era manipulat pe pozitia ,,in actiune” si in statia CFR Brasov
Triaj nu s-a intervenit la instalatia de frana a acestora;

dupa efectuarea probei de continuitate a franelor a semnat formularul ,,Foaia de parcurs” de la
locomotiva de remorcare a trenului.

Din declaratiile personalului care a revizuit tehnic trenul de marfa nr.33805 (al doilea cuplu de

22 vagoane) la data de 18.11.2015, in stagia CFR Brasov Triaj, se pot regine urmatoarele:

au efectuat revizia tehnica n tranzit la trenul nr. 33805, la linia 1D, din statia CFR Brasov Triaj;

cu ocazia reviziei tehnice in tranzit a acestui tren, nu a constatat defecte, lipsuri sau uzuri anormale
la vagoanele din compunerea sa;

cu ocazia efectuarii probei de continuitate a franelor a actionat valvele de descarcare de la vagoanele
aflate in parte din urma a trenului si a constatat si vagoane ce aveau instalatia de frna automata
izolata, dar nu poate preciza in ce pozitie se aflau acestea in tren;

intrucat nu a efectuat proba completa a franelor nu a putut preciza daca intre vagoanelor cu instalatia
de frAna automata izolata se aflau si vagoanele cu nr.31537965504-8 si nr.31537957329-0;

nu-si poate explica de ce, la locul producerii accidentului feroviar, la cele doua vagoane manerul de
actionare al robinetului de izolare al franei a fost gasit in pozitia ,,izolat” cu toate ca, atat in statia de
formare, cét si 1n statia CFR Predeal, aceste vagoane au corespuns la proba completa a franelor iar
robinetul de izolare al franei automate era manipulat pe pozitia ,,in actiune” si in statia CFR Brasov
Triaj nu s-a intervenit la instalatia de frana a acestora;

in intervalul de timp n care a efectuat revizia tehnica a trenului nr.33805, in afara personalului
feroviar, nu au constatat persoane straine in incinta statiei CFR Brasov Triaj.

Din declaraziile personalului care a revizuit din punct de vedere comercial trenurile de marfa

nr.41758-1 (primul cuplu) si nr.33805 (cel de al doilea cuplu) la data de 18.11.2015.in statia CFR

Brasov Triaj, se pot regine urmatoarele:

la sosirea trenurilor nr.41758-1 si nr.33805 in statia CFR Brasov Triaj s-a prezentat la mecanicii
locomotivelor de remorcare si a preluat documentele Tnsotitoare ale trenurilor;

dupa aceea a verificat pe ambele formulare ,,Aratarea vagoanelor” masa necesara de franat automat
si de mentinere pe loc cu frane de mana, precum si masa reala franata automat si de mentinere pe loc
cu frane de ména si a constatat ca aceste sunt bine calculate si ca asigura procentul de franare
necesar pentru acest trenuri;

dupa verificarea formularelor ,,Aratarea vagoanelor” a totalizat datele de la cele doua trenuri pe
formularul primului cuplu (trenul nr.41758-1) si apoi a prezentat acest formular impiegatului de
miscare exterior din stagie pentru a verifica datele inscrise in acesta si a le certifica prin semnatura si
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- Cu ocazia totalizarii datelor de la cele doua trenuri (cupluri) a omis ca, din masa reala franata
automat a intregului tren sa scada masa franata automat de la cele doua vagoane care aveau
instalatia de frdna automatd izolata (avand valoarea din coloana ,greutatea franata automat”
incercuita in formularul ,,Aratarea vagoanelor”) ;

- dupa ce impiegatului de miscare exterior din statie a verificat, semnat si stampilat formularul
LAratarea vagoanelor” in care erau totalizate datele de la ambele cupluri ce au recompus trenul nr.
41758-1 si a predat documentele trenului catre mecanicul locomotivei de remorcare a acestuia;

- 1n intervalul de timp n care cele doua trenuri au stationat Tn statia CFR Brasov Triaj, in afara
personalului feroviar, nu au constatat persoane straine n incinta statiei.

Din marturiile personalului Sectiei L2 Sighigoara din cadrul administratorului de infrastructura

feroviara CNCF ,,CFR” SA, care asiguré mentenanfa infrastructurii feroviare, au rezultat

urmdgtoarele aspecte relevante:
Revizorul de cale al Districtului 1 Racos

- pe linia curenta firul 1l dintre H.m. Racos si statia CFR Rupea, in zona km 237+800-237+775 a
constatat faptul ca, in timpul circulatiei materialului rulant placile metalice se deplasau pe fata
superioara a traverselor, iar la km 239+075 o traversa era putreda. Aceste constatari le-a
consemnat n carnetul de buzunar si le-a prezentat sefului de echipa pentru a lua la cunostinta si
a semna in acest scop;

- joanta premergatoare punctului deraierii era alcatuita neinstructional avand numai 3 suruburi
orizontale, datorita faptului ca, nu au fost aprovizionate materialele necesare realizarii acesteia;

- constatarile referitoare la neconformitatile depistate ca urmare a efectuarii reviziei tehnice a
caii, le-a consemnat in carnetul de buzunar, pe care I-a prezentat sefului de echipa sau sefului de
district pentru luarea la cunostinta;

- cu ocazia reviziei tehnice a caii nu a intalnit situatii care ar fi impus inchiderea circulatiei
feroviare pe linia curenta firul 11 dintre miscare Racos si statia CFR Rupea.

Seful de echipa al Districtului 1 Racos (salariat al Sectiei L2 Sighisoara)

- din anul 2015 seful de echipa al Districtului 1 Racos din cadrul Sectiei L2 Sighisoara, conform
dispozitiilor primite de la conducerea sectiei, a predat conducerea echipei sale picherului
apartinand SC ,,Intretinere Mecanizati a Caii Ferate” SA, seful de echipa preluand atributiile de
revizor de cale. Din acel an a efectuat revizia tehnica a caii preponderent pe distanta km
224+300+230+000;

- echipa are un numar redus de personal, zilnic fiind prezenti 4 muncitori, motiv pentru care nu se
pot executa lucrari ample de intretinere. Pentru lucrarile de intretinere cu volum mai mare se
detasa personal muncitor de la alte districte. Varsta personalului muncitor este cuprinsa intre
52+57 ani;

- pe distanta pe care efectueaza revizia tehnica a caii sunt zone care au in cuprinsul lor traverse
necorespunzatoare ce trebuie Tnlocuite cat mai urgent. Aceste zone le-a consemnat in carnetul
de santier pe care l-a prezentat sefului de district pentru programarea executarii lucrarilor de
consolidare a liniei;

- lucrarile executate se consemneaza in carnetul de santier al echipei nr.1 Racos;

Meseriasul cale | (salariat al Sectiei IMCFE Brasov) autorizat pentru functia sef echipd
Intretinere linii

- aindeplinit aceasta functie la Districtul 1 Racos, in perioada 16.02.2015+08.12.2015, in baza
prevederilor contractuale dintre CNCF ,,CFR” SA si SC ,Intretinere Mecanizata a Caii Ferate”
SA;

- cét timp a exercitat aceasta functie a avut in subordine 5 muncitori (meseriasi Il cale) si 3
revizori de cale, dintre care unul era seful de echipa titular al Districtului 1 Racos, autorizat
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pentru revizia tehnica a caii. Media zilnica a personalului muncitor prezent la lucrari era de 3
muncitori/zi;

varsta personalului din subordine era cuprinsa intre 46+57 de ani;

datorita numarului foarte mic de muncitori a caror activitate o coordona, lucrarile de intretinere
si reparatie a caii pe linia curenta firul 1l dintre H.m. Racos si statia CFR Rupea, indiferent de
natura acestora, le executa numai cu inchiderea circulatiei feroviare, deoarece nu dispunea de
personal si mijloace de avertizare a apropierii trenurilor. Tot datoritd numarului redus de
personal nu putea asigura echipa de semnalizare a apropierii trecerii trenului atunci cand, in
conformitate cu prevederile cadrului de reglementare, impreuna cu personalul echipei masura
curbele;

in perioada de timp Tn care a exercitat functia de sef de echipa nu a fost aprovizionat cu traverse
sau sine, pentru Tnlocuirea celor uzate existente n cale;

fnainte de producerea accidentului feroviar, ultimele lucrari executate pe linia curenta firul Il
dintre H.m. Racos si statia CFR Rupea au fost la km 237+200 si la km 237+600 si au constat in
inlocuirea traverselor si rectificarea ecartamentului, respectiv tnlocuirea unei sine uzate;
lucrarea de burare si ripare mecanizata a caii executata la data de 21.10.2015 pe linia curenta
firul 11 dintre H.m. Racos si statia CFR Rupea, s-a facut fara inlocuirea prealabila a traverselor
de lemn a caror stare tehnica era necorespunzatoare. Pe aceasta linie curenta traversele de lemn
necorespunzatoare au fost inlocuite cu 3+4 ani nainte de executarea lucrarilor de burare si
ripare mecanizata a caii;

nu poate explica motivul pentru care, Th urma masurarii curbelor, valorile citirilor verticale si
orizontale masurate cu sublerul pentru determinarea uzurilor, nu se regasesc in condica de
masurare a curbelor;

nu cunoaste modul Tn care trebuia sa procedeze la primirea echipei cu ocazia preluarii
atributiilor sefului de echipa;

datorita faptului ca dispunea de un numar foarte mic de personal muncitor, pentru executarea
anumitor lucrari de intretinere nu putea asigura formatia minima impusa de cadrul de
reglementare pentru executarea acelor lucrari. Din acest motiv a fost nevoit ca lipsa de personal
sa 0 suplineasca el si seful de district, iar uneori pentru realizarea normei de munca personalul
muncitor a fost nevoit sa renunte la pauza de masa.

Seful Districtului 1 Racos

districtul pe care il conduce are in subordine o singura echipa, care este compusa dintr-un sef de
echipa, un revizor de cale si 7 meseriasi intretinere cale (muncitori calificati, din care 2
autorizati pentru revizia tehnica a caii);

majoritatea salariatilor au varsta peste 50 ani;

ultima lucrare cu utilaje grele de cale a fost efectuata la data de 21.10.2015 cand au fost
executate lucrari mecanizate pentru remedierea defectelor inregistrate de vagonul de masurat
calea, cu masina de burat si ripat calea tip BNRI. Datoritd neaprovizionarii cu materiale si a
fortei de munca redusa, lucrarile de rectificare a nivelului au fost executate fara a fi inlocuite
traversele necorespunzatoare si fara a se completa piatra sparta in zonele din corpul prismei de
piatra sparta unde era necesar acest lucru;

datorita numarului insuficient de personal autorizat la siguranta circulatiei alocat districtului,
revizia tehnica a caii este efectuata de catre seful de echipa titular al districtului. La revizia
chenzinala, in locul acestuia participa un meserias cale | autorizat AFER pentru functia de sef
de echipa, salariat al SC ,intretinere Mecanizata a Caii Ferate” SA. Nu i-a fost adus la
cunostinta printr-un document, faptul ca acest sef de echipa trebuie sa conduca echipa, iar seful
de echipa titular trebuie sa preia atributiile corespunzatoare pentru functia de revizor cale. La
sedinta de analiza a sigurantei circulatiei din luna ianuarie 2015 a prezentat aceasta problema,
dar in continuare situatia a ramas neschimbata;
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considera ca, acceptarea de catre el a unei persoane autorizata pentru functia de sef de echipa,
dar pentru care nu i-a fost transmisa decizia conducerii sectiei privind numirea in aceasta
functie a persoanei respective, reprezinta un risc in activitatea sa ca sef de district, deoarece o
persoana care nu este numita pentru ocupare unui post, nu va avea si raspunderea exercitarii
atributiilor de serviciu specifice postului respectiv;

starea degradata a caii pe zona km 238+000+239+000 se datoreaza stratului insuficient de piatra
sparta, a colmatarii acestuia si a faptului ca terasamentul caii se taseaza. Pe aceasta zona au fost
inlocuite traversele n anul 2012, dar in timpul executarii lucrarilor de buraj mecanizat al caii,
capetele traverselor se rupeau, deoarece corpul traverselor era putred,;

cu ocazia efectuarii reviziei chenzinale premergatoare producerii deraierii la care a participat si
seful adjunct al sectiei, au decis de comun acord inlocuirea sinelor din cuprinsul curbei
238+425+238+790, in zona km 238+600, datorita uzurii sinelor. Pentru aceasta lucrare n stocul
districtului nu exista cantitatea de sina care trebuia sa fie nlocuita.

Seful adjunct al Sectiei L2 Sighisoara
ultima revizie (control) la Districtul nr.1 Racos, pe intreaga raza de activitate a acestuia, Tnainte
de producerea accidentului, a efectuat-o in perioada 22+25.09.2015. La aceasta revizie a fost
Tnsotit de seful de district. Cu ocazia efectuarii acestei revizii, pe linia curenta fir 1l dintre H.m.
Racos si statia CFR Rupea, a constatat neconformitati referitoare atat la modul de alcatuire a
suprastructurii caii, cat si la starea tehnica a materialelor existente in cale, astfel:
» traverse necorespunzatoare atat la joante, cat si in corpul panourilor;
> sine la care suprafata de rulare a ciupercii era exfoliatd sau uzata in plan vertical sau
orizontal;
> placi metalice cu rebordurile foarte uzate care permiteau deplasarea talpii sinelor intre
reborduri fapt care, in unele locuri, permitea cresterea ecartamentului caii la valori
apropiate de limita maxima admisa, respectiv 1470 mm;
De asemenea, datorita neexecutarii in timp a lucrarilor de ciuruire a prismei de piatra sparta,
aceasta era foarte colmatata,
restrictia de viteza de 50 km/h de pe firul 11 de circulatie dintre H.m. Racos si statia CFR Rupea
a fost introdusa spre sfarsitul anului 2012. Anterior acesteia, viteza de circulatie fusese
restrictionata la 30 km/h. Marirea treptei restrictiei de viteza s-a facut dupa consolidarea liniei
prin executarea lucrarilor de inlocuire la rand a traverselor necorespunzatoare existente pe zona
km 239+400+239+000 si km 237+900+238+300;
in urma controlului efectuat in cursul lunii septembrie 2015 a dispus ca, pentru mentinerea
treptei restrictiei de viteza de 50 km/h, sa se inlocuiasca traversele de lemn necorespunzatoare
existente la joante si cele care au fost recenzate a fi inlocuite in urgenta I. Executarea acestor
lucrari nu a fost realizata in totalitate, fiind conditionata de stocul redus de materiale, precum si
de forta de munca insuficienta,
termenele de remediere a defectelor inregistrate de vagonul de masurat calea in urma verificarii
geometriei caii efectuata anterior producerii accidentului feroviar, respectiv la data de
01.10.2015, prevazute de Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995,
nu s-au putut respecta din cauza:
» personalului muncitor insuficient existent la nivelul districtelor;
» cantitatii insuficiente de materiale necesare inlocuirii celor uzate sau defecte;
» lipsei unui mijloc pentru transportul personalului, a materialelor si a sculelor
necesare pentru executarea lucrarilor,;
Precizeaza faptul ca, datorita nerespectarii termenelor pentru executarea periodica a lucrarilor
de reparatie periodica cu ciuruirea integrala a prismei de piatra sparta sau a lucrarilor de
reparatie capitala, forta de munca si cantitatile de materiale necesare cresc odata cu fiecare an in

care aceste lucrari nu se executa, iar acest lucru conduce n mod direct la cresterea numarului de
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defecte ale caii;

verificarea documentelor privind nregistrarea corecta a lucrarilor executate de echipele din
cadrul districtelor de linii (inregistrarile din partea a 11-a a carnetului de santier) o efectueaza ori
de cate ori participa la executarea lucrarilor. Verificarea acestor inregistrari o face din punct de
vedere al masuratorilor efectuate la linie Tnainte si dupa executarea lucrarilor. Pentru verificarea
amanuntita este desemnata o persoana din centralul sectiei, care are atributii n acest sens;
referitor la instruirea sefilor de districte si a sefilor de echipa precizeaza ca, sefii de districte se
autoinstruiesc si sunt autorizati de catre Autoritatea Feroviara Romana-AFER la o perioada de
doi ani, iar sefii de echipa participa trimestrial la forma de Tnvatamant ,scoala personalului”,
unde sunt instruiti teoretic si practic de instructorul din cadrul sectiei, autorizarea acestora
pentru exercitarea functiei urmand a fi facuta de AFER.

referitor la motivele pentru care seful de echipa titular de la Districtul nr.1 Racos este folosit
pentru efectuarea reviziei tehnice a caii (atributie specifica revizorului de cale) precizeaza faptul
ca, s-a recurs la aceasta solutie deoarece acest district are trei distante de revizie si numai doi
salariati autorizati pentru revizia tehnica a caii, din care unul este seful de echipa. Atributiile
sefului de echipa au fost preluate de un meserias | cale autorizat pentru functia de sef echipa
linii, salariat al SC ,,intretinere Mecanizata a Caii Ferate” SA, In baza unui contract de prestari
servicii de intretinere mecanizata incheiat intre aceasta societate si CNCF ,,CFR” SA. Acest
mod de lucru este unic pe raza de activitate a Sectiei L2 Sighisoara. Seful de echipa salariat al
SC Intretinere Mecanizata a Caii Ferate” SA efectueaza reviziile chenzinale conform
prevederilor si reglementarilor specifice.

Seful Sectiei L2 Sighisoara

problemele legate de subdimensionarea numarului de personal al districtelor din cadrul sectiei
sunt dezbatute n cadrul sedintelor de analiza SC organizate trimestrial de Divizia Linii Brasov;
analiza dimensionarii numarului de personal necesar functionarii districtelor se face prin
analizarea volumului de materiale si de lucrari rezultate Tn urma recensamintelor. Dar, aceasta
analiza este limitata de resursele financiare aprobate, care impun executarea unor lucrari
minime, astfel Tncat sa se poata incadra n resursele financiare aprobate;

periodic Divizia de Linii Brasov inainteaza solicitari Directiei Linii din cadrul CNCF ,,CFR”
SA, pentru ca aceasta sa aprobe angajari Tn vederea completarii posturilor vacante;

cu ocazia reviziilor efectuate in conformitate cu prevederile cadrului de reglementare, a
constatat faptul ca traversele de lemn noi care au fost introduse in cale se degradeaza dupa o
perioada de timp de 2+3 ani. Din acest motiv a fost nevoit ca in zonele in care a identificat
astfel de situatii sa dispuna scoaterea acelor traverse din cale si inlocuirea lor cu traverse
recuperate in urma lucrarilor de reabilitare a caii ferate executate pe Culoarul IV Paneuropean;
dupa producerea accidentului feroviar, curba in cuprinsul careia s-a produs acesta a fost
retrasata, in urma retrasarii raza curbei a fost marita, astfel incat nu mai era necesara aplicarea
unei supralargiri in cuprinsul zonei cu raza circulara constanta. Acest lucru a permis inlocuirea
traverselor de lemn deteriorate ca urmare a producerii accidentului, cu traverse de beton;

in urma masurarii rosturilor de dilatatie de pe firul Il de circulatie dintre H.m. Racos si statia
CFR Rupea, a rezultat ca, pe zona de cale cu joante In cuprinsul careia s-a produs deraierea, nu
a fost necesara executarea lucrarilor de regularizare a acestora;

nu poate respecta termenele Tn care trebuie sa remedieze defectele geometriei caii inregistrate
de vagonul de masurat calea din cauza problemelor generate de lipsa materialelor necesare, a
utilajelor de mica mecanizare si a mijloacelor de transport, precum si din cauza fortei de munca
foarte redusa,;

nu a fost necesara inlocuirea sinelor din zona producerii accidentului ca urmare a uzurilor
acestora deoarece, cu ocazia ultimei revizii efectuata inainte de producerea accidentului, a
considerat ca valorile acestor uzuri se incadrau in tolerantele admise;
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- ultimele lucrari efectuate cu utilaje grele de cale pe firul 1l de circulatie dintre H.m. Racos si
statia CFR Rupea, Tnainte de producerea accidentului feroviar au fost:
> reparatie periodica cu ciuruirea integrala a prismei de piatra sparta executata in anul
1998 pe zona km 230+845+244+510;
> buraj de intretinere executat in luna octombrie 2015 pe zonele km 237+600+238+300
si km 239+600+239+800, lucrare care a fost finalizata la data de 21.10.2016;
- restrictionarea vitezei de circulatie dintre H.m. Racos si statia CFR Rupea la 50 km/h a fost
determinata de starea tehnica necorespunzatoare a traverselor si a prismei de piatra sparta.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

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

e Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, ntretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, Tn principal:
¢ declaratia de politica in domeniul sigurantei;

e manualul de management;

e obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

e procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Brasov au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Brasov, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea
este efectuata in conformitate cu cerintele relevante, constatandu-se faptul ca, pentru a indeplini aceste
cerinte, administratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura
Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor
relevante pe Tntreg ciclul de viata a liniilor in procesul de ntretinere”.

Tn Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/documentele de referinta si Instrucyia de intreginere a liniilor
ferate nr. 300/1982. Aceasta instructie este norma nationala de siguranta si este folosita de catre CNCF
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,CFR” SA ca si cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor
feroviare.

Tn urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov s-a constatat ca, nu
sunt respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instrucgia pentru intrefinerea liniilor
ferate nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura
intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de
practica.

Din documentele solicitate Diviziei Linii Brasov si Sectiei L2 Sighisoara in subordinea careia
se afla Districtul nr.1 Racos, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitati a rezultat ca:

1. Districtul nr.1 Racos are in intretinere: 38,000 km constructivi linie curenta desfasurata, 5,298
km constructivi desfasurati linii din statii si 34 schimbatori de cale echivalati (12 schimbatoare
de cale simple, 4 bretele simple si 4 traversari cu jonctiune dubla).

2. La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de:

- 1sefdistrict linii;

- 1 meserias | cale (salariat al SC ,,Intretinere Mecanizata a Caii Ferate” SA) care exercita
functia de sef de echipa intretinere cale, fiind autorizat AFER Tn acest scop;

- 1revizor de cale;

- 1sefde echipa autorizat AFER pentru revizia tehnica a caii;

- 3 meseriasi | cale;

- 4 meseriasi Il cale.

Salariatii acestui district au varsta cuprinsa intre 46+55 ani (varsta medie este de 51 ani).

3. Districtul nu este dotat cu utilaje de mica mecanizare si nici cu mijloace de transport care sa
asigure deplasarea personalului, a sculelor si materialelor. Activitatea de intretinere a liniilor si
aparatelor de cale de pe raza de activitate a districtului este executata preponderent in regim
manual, deplasarea personalului muncitor la si dinspre punctul de lucru efectuandu-se pe jos.

4. Tn baza unui contract pentru prestari servicii incheiat intre administratorul de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si SC IMCF SA, la acest district au lucrat doi meseriasi |
cale, dintre care unul era autorizat AFER pentru sef de echipa intretinere cale si care preluase
aceste atributii, seful de echipa al districtului trebuind sa efectueze revizia tehnica a caii. S-a
recurs la aceasta solutie deoarece la Districtul nr.1 Racos persoanele autorizate pentru revizia
tehnica a caii nu erau in numar suficient.

5. Din documentele primare puse la dispozitia comisiei a rezultat ca, numarul mediu de meseriasi
cale prezenti zilnic la serviciu oscila intre 4+6 meseriasi cale. Acest numar de personal
muncitor, raportat la volumul de lucrari recenzate si la faptul ca, in unele zile trebuiau executate
doua lucrari in puncte diferite, era insuficient. De asemenea, pentru unele categorii de lucrari,
numarul de meseriasi de cale existent nu asigura numarul pe care trebuia sa 1l aiba formatia
minima de muncitori pentru executarea respectivelor lucrari.

6. Datoritdi numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotari
tehnice adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in
conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale
necorespunzatoare, remedierea defectelor caii in termenele prevazute in codurile de practica,
executarea ciclica a unor lucrari de reparatie periodica a caii, etc.).

Comisia considera ca, necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de
intretinere si reparatie periodica a caii, cu periodicitatea executarii acestora si cu al cantitatilor de
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materiale rezultate in urma recensamintelor efectuate in conformitate cu prevederile codurilor de
practica, constituie sursa de pericole cu implicatii directe Tn deraierea trenurilor.

De asemenea, neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei reprezinta un
pericol (asa cum este definit prin Regulamentul UE nr.402/2013) pentru siguranta feroviara.

Documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre conducerea Diviziei Linii
Brasov, au scos in evidenta faptul ca, intre aceasta si Directia Linii din centralul CNCF ,,CFR” SA
exista un feedback privind solicitarea si respectiv aprobarea angajarii de personal pentru ocuparea
posturilor vacante. Aceastd aprobare este insa limitata, ca si aprovizionarea materialelor necesare
mentenantei, de resursele financiare insuficiente alocate.

Conform punctului 5.4.1.3 ,,Evaluarea si acceptarea riscului” din procedura operationala PO
SMS 0-4.12 ,Managementul riscurilor de siguranta feroviard” evaluarea si acceptarea riscurilor n
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”.

Tn acest context, comisia de investigare a verificat daca administratorul de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA”, prin Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, in cadrul actiunii
de evaluare a riscurilor proprii a identificat pericolele induse de situatiile prezentate anterior.

Tn urma acestei verificari, a fost constatat faptul ca, Sucursala Regionala CF Brasov, in foaia de
lucru (anexa 3) la procedura operationala cod PO-SMS 0-4.12, nu inregistrase pericole care ar putea fi
generate de situatiile prezentate, pericole ce ar fi putut fi prevazute Tn mod rezonabil in cadrul actiunii
de evaluare ariscurilor.

In concluzie, comisia de investigare consideri ca, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010
,.eXista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatata in siguranya, findndu-
se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul rerelei
respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”,
acestea nu se respecta in totalitate, motiv pentru care se poate pune n discutie eficacitatea sistemului de
gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta (definita) in Regulamentul UE nr.1077/2012.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de operator
de transport feroviar 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 Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea
efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120150019, valabil pana la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220150100, valabil pana la data de
10.11.2017 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea Tn siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.
Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa”
SA functioneaza si se dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si
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structura integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:

declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;
obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2015;
manualul managementului integrat (SMI).

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare

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

norme si reglementari

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;
Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

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

Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale ferata-1987
Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

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

NT - Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatie periodica a liniilor de cale
ferata normala, editia 1990;

Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania;

Norma Tehnica Feroviara 82-002:2004 ,,Vehicule de cale Ferata. Aparate de tractiune, legare si
ciocnire. Prescriptii tehnice pentru reparatie.”

surse si referinge

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la vagoanele deraiate Tn unitati specializate;
documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura caii si pentru vagoanele implicate in
deraiere;

procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a Tinregistrarilor
consumurilor de energie electrica;

documentele nsotitoare ale trenului;

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

Starea tehnicg a liniei Thainte de producerea accidentului

La data producerii deraierii, circulatia feroviara pe linia curenta firul 1l dintre H.m. Racos si

statia. CFR Rupea era restrictionata la 50 km/h Tn zona curbei km 238+425+238+790 (curba in
cuprinsul careia s-a produs deraierea), datorita starii tehnice necorespunzatoare a elementelor
constructive ale suprastructurii caii.
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Tnainte de data producerii accidentului feroviar, pe linia curenta firul 1l dintre H.m. Racos si
statia CFR Rupea a fost efectuata verificarea geometriei caii cu vagonul de masurat calea al Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov la datele de 14.05.2015 si 01.10.2015.

Analiza comparativa a defectelor inregistrate in urma acestor masuratori pe kilometrul in
cuprinsul caruia s-a produs deraierea, respectiv pe km 238+000+239+000 a evidentiat agravarea starii
tehnice a suprastructurii caii in intervalul de timp dintre cele doua masuratori. Astfel, daca la
verificarea efectuata la data de 14.05.2015, pe acest kilometru au fost inregistrate 800 puncte (punctajul
de calitate fiind ,,satisfacator 2”-S2), la verificarea efectuata la data de 01.10.2015 au fost inregistrate
3100 puncte (punctaj de calitate fiind ,,nesatisfacator”’-NS).

Constatari si masuratori facute la linie dupa producerea accidentului
referitor la urmele de deraiere

Prima urma de deraiere (punctul ,,0”) a fost constatata in cuprinsul curbei circulare cu raza
R=340 m, la km 238+608 si se afla la o distanta de 2110 mm dupa cea de a doua joanta de capat a
JIL-ului (joanta izolanta lipita) din dreptul semnalului de trecere BL 29 - foto nr.1.

foto nr.1 - poziria punctului O faza de a doua joanta de capat JIL-ului

Urma de deraiere a fost identificata pe o lungime de 40 mm pe suprafata de rulare a ciupercii
sinei din partea dreapta (sina de pe firul exterior al curbei) si este orientatd Tnspre umarul inactiv al
acesteia.

De la umarul inactiv, urma continua pe fata laterala a ciupercii sinei dinspre exteriorul caii de
rulare, pana in dreptul elementelor de fixare a sinei de la prima traversa intalnita.
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foto nr.2

Tn sensul de mers al trenului, la o distanta de 310 mm fata de punctul ,,0”, pe suprafata de rulare
a sinei de pe firul exterior al curbei, a fost identificata o a doua urma identica si de aceeasi lungime cu
cea descrisa anterior, pozitionata paralel fata de aceasta - foto nr.2.

La o distanta de 2940 mm, in sensul de mers al trenului, fata de punctul de inceput al celei de a
doua urme, pe suprafata de rulare a ciupercii sinei firului exterior al curbei au fost identificate inca
doua urme asemanatoare primelor doua, a caror lungimi erau 940 mm, respectiv 450 mm.

De la prima urma de deraiere si pana la oprirea trenului atat intre firele caii, cat si in exteriorul
acesteia, pe fata superioara a traverselor si pe elementele de fixare ale placilor metalice si ale sinelor au
fost constatate urme produse de circulatia in stare deraiata a materialului rulant (traverse si sine rupte).

referitor la modul de alcatuire a suprastructurii caii si verificarea prin masuratori ale geometriei caii

Tncepand cu punctul ,,0” (prima urma de deraiere), In sens invers de mers al trenului pe o
distanta de aproximativ 50 m a fost verificat modul de alcatuire a suprastructurii caii si au fost efectuate
verificari ale ecartamentului si ale nivelului transversal al caii, cu tiparul de masurat calea, la baza de
masurare de 2,5 m. Tn urma pichetarii au rezultat punctele ,,0”+,,20”.

De asemenea, incepand tot de la punctul ,,0”, pe aceeasi distanta au fost masurate sagetile
curbei la mijlocul corzii de 20 m. Tn punctele in care au fot masurate sagetile s-a facut si verificarea
uzurii sinelor.

Datorita faptului ca, Tn cuprinsul panoului cu joanta izolanta lipita din fata punctului ,,0” au fost
identificate elemente ale suprastructurii caii cu uzuri si defecte, incepand de la punctul ,,0” pe lungimea
acestui panou au fost efectuate wverificari mai amanuntite (in dreptul fiecarei traverse) ale
ecartamentului, nivelului transversal al caii si ale uzurii sinelor care alcatuiesc joanta izolanta lipita.

Tn urma tuturor acestor verificari au rezultat urmatoarele:
referitor la modul de alcatuire a suprastructurii caii
- suprastructura caii In zona producerii deraierii, respectiv pe curba km 238+425+238+790
este alcatuita din sine tip 65, montate pe traverse de lemn, cale cu joante, prindere elastica
tip SKL 12;

23



- In cuprinsul zonei pe care s-au efectuat verificarile s-a constatat faptul ca, au fost executate
lucrari de Tnlocuire a traverselor normale de lemn necorespunzatoare, dar acestea nu au fost
in totalitate Tnlocuite, fapt dovedit de traversele necorespunzatoare identificate atat n
cuprinsul panourilor, cét si in zona joantelor - foto nr.3.

Majoritatea traverselor necorespunzatoare erau putrezite in interior, motiv pentru care tirfoanele
nu mai puteau fi stranse, fapt care favoriza deplasarea placilor metalice n lungul traversei - foto
nr.4,

fotonr.4

- pe anumite zone fata laterala activa a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei prezenta
uzuri pronuntate - foto nr.5;
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foto nr.5
- traversa din fata punctului ,,0”, respectiv traversa 2 avea crapaturi pe directie longitudinala,

inclusiv sub placa metalica din partea dreapta (corespunzatoare firului exterior al curbei),
defect care impunea inlocuirea traversei - foto nr.6.

fotonr.6

- starea tehnica a traversei din punctul ,,0” era de asemenea necorespunzatoare, aceasta avand
crapaturi pe directia de fixare a tirfoanelor si goluri in interiorul traversei, fapt pentru care
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tirfoanele nu Tsi mai realizau functia de fixare a placii metalice de traversa - foto nr.7.

[ i

foto nr.7 - traversa din punctul O - capatul din partea dreapta (firul exterior al curbei) si detaliu

referitor la valorile masurate ale ecartamentului
Valorile ecartamentului masurate n punctele ,,0”+,,20”, pichetate la baza de masurare de 2,5 m,
au scos 1n evidenta faptul ca, variatia ecartamentului de 2 mm/m admisa de prevederile instructionale,
era depasita. Valoarea cea mai mare a acesteia a fost de 5,2 mm/m si s-a inregistrat intre punctele ,,2” si
»1” (in sensul de mers al trenului) - foto nr.8.

.

foto nr.8 - firul exterior al curbei - starea tehnica a traverselor intre punctele 1-2 nu
permite strangerea tirfoanelor pentru impiedicarea deplasarii placilor metalice
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punctele ,,07+,,20” a pus Tn evidenta faptul ca, in toate punctele masurate valoarea suprainaltarii era mai
mare de 95 mm, aceasta fiind cuprinsa intre 97 mm si 128 mm.
Valorile denivelarilor caii, masurate in stare statica, pe zona punctelor ,,0”+,,20” au scos in

evidenta ca, torsionarea caii intre punctele ,,1”+,,0” are valoarea de 20 mm, depasind cu mult valoarea

maxima admisa pentru viteza de 50 km/h (treapta restrictiei de viteza introdusa pe curba in cuprinsul

careia s-a produs deraierea). Valoarea maxima a torsionarii caii admisa de prevederile instructionale

este de 15 mm, peste aceasta putandu-se circula cu viteza de maxim 10 km/h.
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H.m. Racos sensul de mers al trenului statia CFR Rupea
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Comisia de investigare precizeaza ca primele 3 traverse dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului
aveau capetele din partea stanga afundate in prisma de piatra sparta ca urmare a circulatiei materialului
rulant in stare deraiata.

referitor la verificarea amanunyita valorile masurate ale ecartamentului si ale nivelului transversal
al caii efectuata in zona punctului ,,0”si in cuprinsul panoului cu joanta izolanta lipita

Valorile masurate ale ecartamentului si ale nivelului transversal al caii au evidentiat ca,
incepand de la a 6-a traversa de la punctul ,,0” (in sens invers de mers al trenului) si pana la ultima
traversa (traversa a 14-a) toleranta admisa pentru ecartamentul caii, este depasita cu valori cuprinse
3+11 mm.

Interpretarea valorilor indicate de rigla orizontala a sublerului pentru masurarea uzurilor, a
evidentiat inca o data faptul ca, valorile uzurii laterale a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei
(care este o joanta izolanta lipitd) impuneau nlocuirea acesteia. Citirile facute in dreptul traverselor
6+9, depaseau valorile maxime admise de ,,Prescripriile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si
laterale ale sinelor de cale ferata/1987”.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalagiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar produs ca urmare a deraierii vagoanelor din compunerea trenului de marfa
nr.41758-1.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare
La locomotiva titulara EA nr.40-0456-0:

e instalatia de siguranta si vigilenta tip WACMA era in functie si sigilata,
o instalatia INDUSI era sigilata si in functie, pozitia manetei de pe cofret fiind ,,M” (corespunzator
tipului de tren remorcat);
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instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilata si in functie;

robinetul mecanicului tip KD2, in postul de unde a fost condusa locomotiva, a fost gasit in pozitia
I (neutra) si inzavorat;

frana de mana era stransa;

la ambele posturi de conducere existau cate doua oglinzi retrovizoare;

instalatia de radio-telefon functiona corespunzator;

locomotiva nu avea frana reostatica;

La locomotiva impingatoare EA nr.40-0869-0:

instalatia de siguranta si vigilenta tip WACMA era in functie si sigilata,

instalatia INDUSI era sigilata si izolata, conform reglementarilor in vigoare pentru pozitia
locomotivei la tren, pozitia manetei de pe cofret ,,M” (corespunzator tipului de tren remorcat);
instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilata si in functie;

robinetul mecanicului tip KD2 a fost gasit in pozitia Il (neutra) si inzavorat;

frana de mana era stransa,;

la ambele posturi de conducere existau cate doua oglinzi retrovizoare;

instalatia de radio-telefon functiona corespunzator;

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.41758-1:

» Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului:

schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la toate cele 33 de vagoane
ale trenului se aflau in pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;

toate vagoanele erau legate intre ele in mod corespunzator cu exceptia vagoanelor deraiate;

trenul avea in compunere 2 vagoane (vagoanele aflate in pozitiile 8 si 23 in tren) cu frana
automata defecta si izolata, cu respectarea repartizarii franelor automate la trenurile de marfa;
vagoanele nr.31537965504-8 si 31537957329-0 aveau maneta robinetului de izolare al instalatiei
de frana automata manipulata pe pozitia ,,izolat” dar pe formularul ,,Aratarea VVagoanelor” aceste
vagoane nu aveau incercuita in dreptul lor pe coloana ,greutatea frAnatda automata” valoarea
corespunzatoare acestora, iar aceste valori nu erau scazute din totalul masei franate automate a
trenului;

chiar si In conditiile prezentate mai sus procentul de masa franata necesar, atat cu frana automata
cat si cu franele de mana era asigurat;

au fost masurate Tnaltimile centrelor tampoanelor fata de nivelul superior al sinei atat la
locomotiva impingatoare, cat si la ultimul vagon din tren, acestea incadrandu-se in valorile limita
prevazute de Instructia nr.250/2005;

de asemenea, a fost masurata distanta intre axele tampoanelor de la urma ultimului vagon si de la
tampoanele din fata ale locomotivei Tmpingatoare, constatdndu-se ca acestea se incadrau in
limitele admise prin Norma Tehnica Feroviara 82-002:2004 ,,Vehicule de cale Ferata. Aparate de
tractiune, legare si ciocnire. Prescriptii tehnice pentru reparatie”.

» Constatari efectuate la vagoanele deraiate:
La cele 6 vagoane deraiate din care 3 s-au rasturnat, s-au constatat urmatoarele:
= vagonul nr. 31537965984-2 (al 12-lea din compunerea trenului) - foto nr.10:

era deraiat si rasturnat pe partea dreapta fata de sensul de mers, intre firele Il si | de circulatie, la
circa 18 m de cel de al 13-lea vagon din compunerea trenului;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate SNTFM ,,CFR Marfa” SA;
ultima reparatie periodica (RP) a fost efectuata la data de 07.09.2015 la CIRV - SIRV Rosiori;
osiile celui de-al doilea boghiu n sensul de mers (rotile 1+2 si 3+4) se aflau in cadrul de boghiu
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aferent, iar boghiul era fixat pe vagon, fara defecte evidente, rotile acestuia fiind puternic afectate
de rularea vagonului in stare deraiata;

primul boghiu Tn sensul de mers (corespunzator rotilor 5+6, 7+8) era asezat transversal peste sina
din stdnga a firului 1l de circulatie (pe care a circulat trenul), la circa 16 m in urma vagonului pe
care era montat;

seturile de arcuri elicoidale de suspensie aferente rotilor 5 si 7 erau imprastiate Tn dreptul celui de
al 13-lea vagon din compunerea trenului;

vagonul era legat prin aparatul de legare de vagonul din fata sa (al 11-lea din compunerea
trenului);

fotonr.9

vagonul nr. 31537957206-0 (al 13-lea din compunerea trenului):

era deraiat si rasturnat pe partea dreapta fata de sensul de mers, intre firele 11 si | de circulatie;
vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate SNTFM ,,CFR Marfa” SA;
ultima reparatie periodica (RP) a fost efectuata la data de 07.09.2015 la CIRV - SIRV Rosiori;
osiile vagonului nu prezentau defecte evidente, insa rotile acestora erau puternic afectate de
rularea vagonului n stare deraiata;

ambele boghiuri precum si osiile aferente erau fixate pe vagon;

robinetii de aer si semiacuplarile aferente acestora atat dinspre cel de-al 12-lea, cat si dinspre cel
de-al 14-lea vagon erau smulse din conducta generala de aer a vagonului;

vagonul nr. 31537957186-4 (al 14-lea din compunerea trenului):

era deraiat si rasturnat pe partea dreapti fati de sensul de mers la aproximativ 30° fatd de
directiile celor doua fire de circulatie;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate a SNTFM ,,CFR Marfa” SA;
ultima reparatie periodica (RP) a fost efectuata la data de 29.04.2014 la REVA SA Simeria,;
primul boghiu Tn sensul de mers (corespunzator rotilor 1+2, 3+4) era sarit de pe vagon si asezat
transversal peste sina din dreapta a firului Il de circulatie (pe care a circulat trenul), langa vagon;

cel de al doilea boghiu Tn sensul de mers Tmpreuna cu osiile aferente era fixat de vagon, dar rotit
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la circa 90° fati de axa longitudinala a vagonului;

robinetul de aer si semiacuplarea aferentad de pe capatul dinspre cel de al 13-lea vagon erau
smulse din conducta generala de aer a vagonului;

aparatul de legare situat pe acelasi capat al vagonului avea o eclisa rupta, cu ruptura noua 100%
si latul cuplei smuls;

vagonul nr. 31537957063-5 (al 15-lea din compunerea trenului):

era deraiat si inclinat la aproximativ 45° pe partea dreapti fata de sensul de mers spre firul | de
circulatie;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate a SNTFM ,,CFR Marfa” SA;
ultima reparatie periodica (RP) a fost efectuata la data de 29.04.2014 la REVA SA Simeria,;

osia aferenta rotilor 1+2 se afla sarita din cadrul de boghiu de care apartinea (primul in sensul de
mers) si rotiri la 60° fata de axa longitudinali a boghiului;

vagonul se afla asezat cu celelalte 3 osii peste sina din partea dreapta a firului Il de circulatie
(firul pe care circula trenul);

la osiile montate nu au fost constatate defecte evidente, dar rotile erau afectate de rularea in stare
deraiata,

in dreptul rotii nr.3 (partea dreapta in sensul de mers) era cazutia placa de inscriptionare a
vagonului din fata sa, respectiv cel de al 14-lea in compunerea trenului;

in dreptul rotii nr.8 (partea stanga in sensul de mers) era cazuta o semiacuplare de aer si robinetul
aferent de la vagonul din fata sa, respectiv cel de al 14-lea ih compunerea trenului;

talerele tampoanelor de pe capatul dinspre vagonul din spatele sau (al 16-lea din compunerea
trenului) erau rupte iar elementele elastice din tampoane erau Tmprastiate in jurul acestei zone;
semiacuplarile de aer si robinetii aferenti dintre acest vagon si cel din spatele sau erau in stare
buna, dar indoite puternic;

vagonul nr. 31537965369-6 (al 16-lea din compunerea trenului):

era deraiat si inclinat la aproximativ 45° pe partea dreapta fata de sensul de mers spre firul | de
circulatie;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate a SNTFM ,,CFR Marfa” SA,
ultima reparatie periodica (RP) a fost efectuata la data de 23.02.2012 la ROMVAG SA Caracal,
ultimele revizii tip RR si RIF au fost efectuate in luna aprilie 2015 la CIRV - SIRV Rosiori;
vagonul se afla cu rotile de pe partea stanga in sensul de mers situate intre sinele firului 1l de
circulatie si cu cele de pe partea dreapta intre cele doua fire de circulatie;

tampoanele situate pe capatul dinspre vagonul din urma sa (cel de al 17-lea Th compunerea
trenului) erau Tncalecate cu cele de la acesta din urma, talerele acestor erau rupte, iar elementele
elastice din aceste tampoane erau Tmprastiate Tn imediata vecinatate;

vagonul nr. 31537965504-8 (al 17-lea din compunerea trenului):

era deraiat de toate osiile, cu rotile de pe partea stanga in sensul de mers situate pe partea stanga a
sinei din partea stanga a firului 1l de circulatie iar cu cele din partea dreapta situate intre cele
doua sine ale aceluiasi fir de circulatie;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate a SNTFM ,,CFR Marfa” SA;
ultima reparatie periodica (RP) a fost efectuata la data de 30.08.2012 la ROMVAG SA Caracal,
ultimele revizii tip RR si RIF au fost efectuate in luna octombrie 2015 la CIRV - SIRV Ghighiu;
in dreptul rotii nr.4L (ultima de pe partea stanga in sensul de mers al trenului se gaseau 2 seturi
de arcuri elicoidale de suspensie sarite de la aceasta roata;

vagonul nr.31537965607-9 (al 18-lea din compunerea trenului):

era deraiat de prima osie in sensul de mers si oprit la aproximativ 147 m de prima urma de
deraiere;

vagonul este de tip Zas, echipat cu boghiuri de tip Y25, proprietate a SNTFM ,,CFR Marfa” SA;
ultima reparatie periodica (RP) a fost efectuata la data de 31.08.2012 la REVA SA Simeria;

31



- ultimele revizii tip RR si RIF au fost efectuate Tn luna octombrie 2015 la CIRV - SIRV Ghighiu;

- tampoanele situate pe capatul dinspre vagonul din fata sa (cel de al 17-lea in compunerea
trenului) erau incalecate cu cele de la acesta din urma, iar tamponul de pe partea dreapta in sensul
de mers al trenului de la cel de al 17-lea vagon a lovit putemic cisterna vagonului 18 producéand
infundarea si perforarea acesteia.

foto nr.10

Constatari efectuate la CIRV — SIRV Brasov - Linia de Reparayii Bragov Triaj la vagoanele

nr.31537965984-2 si nr.31537957206-0:

= avand in vedere ca pozitia, distanta parcursa in stare deraiata si constatarile efectuate la fata locului
indicau faptul ca, vagoanele nr.31537965984-2 (al 12-lea din compunerea trenului) si
nr.31537957206-0 (al 13-lea din compunerea trenului) sunt primele care au deraiat in accident,
deraierea celorlalte fiind ulterioara si, ca urmare, neinfluentand cauzele producerii acestui accident
feroviar, la data 02.12.2015 la CIRV — SIRV Brasov - Linia de Reparatii Brasov Triaj, au fost
efectuate verificari la cele 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, latimea bandajului, diametrul rotilor, distanta intre fetele
interioare ale rotilor si distanta intre fetele exterioare ale rotilor) apartindnd vagoanelor mentionate;

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

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

- la vagonul nr.31537965984-2 (al 12-lea Tn compunerea trenului) toate rotile prezentau
deteriorarii ale suprafetelor de rulare datorita circulatiei in stare deraiata, la rotile 5, 6, 7 si 8
(primele Tn sensul de mers al trenului) aceste deteriorari fiind mult mai accentuate;

- la vagonul nr.31537957206-0 (al 13-lea Tn compunerea trenului) toate rotile 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.
In urma acestei verificari s-a constatat faptul ca, acestea erau corespunzatoare, avand garniturile in
stare buna, iar placile de poliamida aveau urme normale de uzura si erau sparte in urma deraierii.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulagia trenului

Din examinarea diagramelor IVMS a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de
circulatie a liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai
Ferate Brasov, 1in Buletinul de Avizare a Restrictiilor de Viteza (BAR) Brasov — Decada 11-20
noiembrie 2015, precum si cele prevazute de limitarile de viteza semnalizate pe teren.

Analizand inregistrarile instalatiei de Tnregistrare a vitezei (IVMS) de la locomotiva titulara EA
nr.40-0456-0, coroborate cu distantele pe care s-a circulat pana la oprirea trenului cu vagoanele in stare
deraiata a reiesit faptul ca, la trecerea locomotivei titulare prin punctul ,,0” (punctul unde au fost
constatate primele urme de escaladare a firului exterior al curbei de la km 238+607), viteza de
circulatie a trenului a fost de 47 km/h - ora 01:27:29,8, iar la trecerea celui de-al 12-lea vagon din
compunerea trenului (primul deraiat) prin zona punctului ,,0” (km 238+607) viteza trenului a fost de
41 km/h - ora 01:27:43,8 - foto nr.11.
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Din verificarile efectuate dupa descarcarea datelor inregistrate in data de 19.11.2015 de
instalatiile care inregistreaza consumul de energie electrica (CEL) ale locomotivelor de remorcare a
reiesit ca:
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- locomotiva titulara EA 40-0456-0 a inregistrat un consum de energie electrica activa de 153
kwh, respectiv energie electrica reactiva de 61 KVARh pe intervalul orar 01:23:00-01:32:00
(ultimele 9 minute Tnaintea opririi);

- locomotiva impingatoare EA 40-0869-0 a inregistrat un consum de energie electrica activa de
47 kwh, respectiv energia electrica reactiva de 19 KVARh pe intervalul orar 02:20:00-
02:29:00 (ultimele 9 minute Tnaintea opririi) astfel:

- In intervalul 02:20:00 + 02:22:00 se inregistreaza un consum de energie electrica in
crestere (energie electrica activa 24 kwh si energie electrica reactiva 9 KVARh);

- In intervalul 02:22:00 + 02:24:00 se inregistreaza un consum de energie electrica in
descrestere (energie electrica activa 22 kwh si energie electrica reactiva 8 KVARh);

- Tnintervalul 02:24:00 + 02:29:00 este Tnregistrat consum minim de energie electrica activa
de 1 kw si energie electrica reactiva 2 KVARh ;

Mentionam faptul ca, la locomotiva impingatoare EA 40-0869-0 s-a constatat existenta unui
decalaj de timp de 57 minute (in plus) intre ora Tnregistrata de catre instalatia IVMS si cea inregistrata
de catre instalatia CEL, astfel ca, pentru o interpretare corecta a intervalelor orare mentionate mai sus a
fost necesar a se scadea 57 minute. In consecinta, orei 02:20:00 (ora inregistrata de instalatia CEL) Ti
corespundea ora 01:23:00 (inregistrata de instalatia IVMS).

Din analizarea datelor mentionate mai sus a reiesit faptul ca, la momentul producerii
escaladarii, locomotiva impingatoare a Tnregistrat un consum minim de energie electrica activa de 1 kw
si energie electrica reactiva 2 KVARNh, ceea ce duce la concluzia ca, in acel moment aceasta locomotiva
nu era activa in remorcarea trenului. Din verificarea acelorasi inregistrari s-a constatat faptul ca
locomotiva Tmpingatoare a fost activa in remorcarea trenului doar dupa trecerea prin H.m. Racos,
conform reglementarilor in vigoare. Ea a participat la remorcarea trenului doar pe portiunea de rampa
in sensul de mers al trenului dintre H.m. Racos si statia CFR Rupea, care s-a terminat cu aproximativ
1,3 km Tnainte de locul unde s-a produs accidentul.

C.5.5. Interfaga om-masing-organizatie

Personalul de conducere si deservire al locomotivelor de remorcare a trenului implicat n
accident nu a depasit serviciul continuu maxim admis pe locomotiva péna la producerea acestuia.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA detinea permise de conducere pentru tipurile de locomotiva conduse si
deservite, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei la care
s-a produs accidentul.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivelor detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, Tn termen de valabilitate si fara observatii.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii
Starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata de managementul
defectuos, prin faptul ca nu au fost aplicate prevederile din Instructia de intretinere a liniilor ferate
nr.300/1982 (cod de practica, parte a SMS), referitoare la dimensionarea numarului de personal al
Districtului de linii nr.1 Racos h concordanta cu:
- norma de manopera de intretinere curenta n executie manuala pe an pe km conventional, de
174 om zile norma,
- numarul de km conventionali de reparatie periodica.
Starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata si de cantitatile
insuficiente de materiale livrate acestui district pentru asigurarea mentenantei caii.
Lipsa unui mijloc de transport necesar deplasarii personalului muncitor, materialelor si sculelor
catre locul executarii lucrarilor, a avut implicatii directe n nerespectarea prevederilor Instructiei pentru
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folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995 (cod de practica, parte a SMS), referitor la
termenele n care trebuie remediate defectele inregistrate de vagonul de masurat calea.

Tn concluzie, avand In vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.- Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii si modul de
alcatuire, comisia de investigare considera ca acestea au influentat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avéand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la funcfionarea
materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale acestuia si in capitolul C.5.4.4. Date constatate cu
privire la circulayia trenului, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivelor, a vagoanelor si modul
de remorcare al trenului nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Analizand aspectele prezentate in legatura cu: modul de remorcare al trenului, starea tehnica a
locomotivelor si a vagoanelor din compunerea trenului, pozitia vagoanelor deraiate, precum si starea
tehnica a elementelor componente ale suprastructurii caii si valorile masurate ale geometriei traseului
caii, comisia de investigare a concluzionat ca, primul vagon deraiat a fost vagonul nr.31537965984-2
(al 12-lea din compunerea trenului), care in urma deraierii s-a rasturnat pe partea dreapta fata de sensul
de mers intre firele Il si | de circulatie.

Deraierea si rasturnarea acestui vagon a determinat in continuare deraierea urmatoarele 6
vagoane (dintre acestea 2 s-au rasturnat) si la intreruperea conductei generale de aer a trenului, fapt ce a
condus la franarea de urgenta a acestuia.

Viteza maxima de circulatie pe linia curenta firul 11 dintre H.m. Racos si statia CFR Rupea este
de 65 km/h.

Tn zona producerii deraierii traseul caii este n curba cu deviatie stanga fata de sensul de mers al
trenului, valorile teoretice ale acestei curbe pentru viteza de 65 km/h (conform inregistrarilor puse la
dispozitia comisiei) fiind: raza R=340 m, suprainaltarea h,=95 mm, supralargirea s=10 mm.

La data producerii deraierii, viteza de circulatie pe curba de la km 238+425+238+790 era
restrictionata la 50 km/h datorita starii tehnice necorespunzatoare a unora dintre elementele
constructive ale suprastructurii caii.

Tn urma verificarii valorii suprainaltarii in punctele ,,0”+,,20”, In stare statica s-a constatat c, Tn
toate punctele masurate, valoarea suprainaltarii era mai mare de 95 mm, fiind cuprinsa intre 97 mm si
128 mm.

Precizam faptul ca, exceptand valoarea torsionarii caii dintre punctele ,0” si ,,1”, valorile
torsionarii caii calculate pentru toate celelalte puncte in care a fost masurata suprainaltarea, nu depasesc
valoarea torsionarii corespunzatoare vitezei de 50 km/h, viteza impusa de restrictia introdusa pe toata
lungimea curbei Tn cuprinsul careia s-a produs accidentul feroviar.

Valorile torsionarii caii calculate pentru punctele ,,1”si ,,20” erau cuprinse intre 0 mm -5 mm.

Torsionarea caii calculata intre punctele ,,07si ,,1” era de 20 mm, valoare care impune
inchiderea circulatiei feroviare.

Avand in vedere faptul ca, deraierea vagonului a avut ca efect afundarea in prisma de piatra
sparta a capetelor traverselor si afectarea elementelor de fixare a placilor metalice de traverse si a talpii
sinei de placile metalice, precum si faptul ca, valorile torsionarii caii calculate pentru punctele ,,1”si
,»,20” erau maxim 5 mm, comisia de investigare nu a putut stabili daca inainte de producerea
accidentului, torsionarea caii dintre punctele ,,0” si ,,1” avea valoarea de 20 mm.
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Introducerea unei restrictii de viteza pe o zona in curba cu suprainaltare, are ca efect aparitia
unui exces de suprainaltare care, sub actiunea fortelor transmise de rotile materialului rulant catre sine,
are drept consecinta incarcarea suplimentara a sinei de pe firului interior al curbei.

Tn aceste conditii si luand in considerare faptul ca pe zona curbei km 238+425+238+790:

- nu au fost inlocuite sinele pentru care se impunea scoaterea din cale datorita uzurii orizontale a
ciupercii acestora;

- executarea lucrarilor de buraj mecanizat s-a facut fara inlocuirea tuturor traverselor de lemn care
nu permiteau fixarea placilor metalice prin intermediul tirfoanelor (traverse necorespunzatoare,
unele consecutive);

- starea tehnica a traverselor dintre punctele de masurare ,,2” si ,,1” (respectiv traversele 10+7 in
sensul de mers al trenului), permitea deplasarea in lungul traverselor a placilor metalice
impreuna cu sina din partea dreapta (sina de pe firul exterior al curbei), Tn sensul maririi
ecartamentului caii,

- variatia ecartamentului caii in zona punctului deraierii, determinata in stare statica, depasea
valoarea maxima admisa,;

- starea tehnica a traversei din punctul ,,0” si a traverselor anterioare (traversa 1 si respectiv
traversa 2) era necorespunzatoare, capatul din partea dreapta (corespunzator firului exterior al
curbei) permitand deplasarea in lungul traverselor (inspre exteriorul caii) a ansamblului placa
metalica-gina,

a avut loc o crestere a unghiului de atac dintre roata atacanta (roata nr.8) a celui de al 12-lea vagon din
compunerea trenului si sina din partea dreapta (de pe firul exterior al curbei) ce a fost generata de
cresterea valorilor abaterilor la ecartamentul caii sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de rotile
materialului rulant, fapt ce a condus la cresterea fortei conducatoare ce a actionat pe aceasta roata si,
implicit, la depasirea conditiei de stabilitate la deraiere.

Tn concluzie, comisia de investigare considera ca, starea tehnica a suprastructurii caii a fost cea
care a determinat escaladarea ciupercii sinei de catre buza bandajului rotii din partea dreapta a primei
osii (in sensul de mers al trenului) a celui de al 12-lea vagon, caderea in exteriorul caii a acestei roti
concomitent cu deraierea rotii din partea stinga a aceleiasi osii.

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

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea fetei laterale active a
ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei 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.31537965984-2 (al 12-
lea din compunerea trenului), ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducatoare si sarcina care
actionau pe roata atacanta (roata nr.8), depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

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

Factori care au contribuit:

- starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de pe zona punctelor ,,1” si ,,0” (in sensul de mers
al trenului), care permiteau deplasarea placilor metalice de pe firul exterior al curbei in sensul
cresterii valorii ecartamentului caii;

- abaterile la ecartamentul caii pe zona dintre punctele 2 si 1 (in sensul de mers al trenului), a
caror valori masurate in stare statica depaseau valoarea admisa a tolerantei ecartamentului caii.
Aceste valori ale ecartamentului caii au condus implicit la depasirea variatiei admise a
ecartamentului cu mai mult de 2mm/m;
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- uzurile laterale neuniforme ale ciupercii sinelor, care au amplificat miscarea de serpuire a
vagoanelor;

- excesul de suprainaltare generat de restrictionarea vitezei de circulatie la 50 km/h pe zona curbei
de la km 238+425+238+790, la care suprainaltarea a fost calculata pentru viteza de 65 km/h.

C.7.2. Cauze subiacente
- nerespectarea prevederilor art.1, pct.14 din ,,Instructia de norme si tolerange pentru constructii
si Intresinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la tolerantele
admise fata de ecartamentul nominal prescris pe liniile cu prisma de balast;
- nerespectarea prevederilor pct.4.1 din Cap. 4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”,
al ,Instrucriei de intrefinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de
manopera la intretinerea curenta in executie manuala.

C.7.3. Cauza primara

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii operationale cod
PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul
de viata a liniilor In procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF
,CFR” SA, referitoare la dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, Tn raport cu
volumul de lucrari, fapt confirmat de subdimensionarea personalului Districtului de Linii nr.1 Racos
din cadrul Sectiei L2 Sighisoara.

C.8. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au constatat unele deficiente si lacune, fara
relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului, dupa cum urmeaza:

- nu a fost respectata durata efectuarii odihnei in afara domiciliului (in Depoul Brasov) pentru
personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotivele de remorcare ale trenului de
marfa nr.41758-1 implicat in accident (inainte de indrumarea acestuia), aceasta fiind mai mica
decét durata egala ca timp cu cel putin jumatate din timpul de munca prestat anterior, contrar
prevederilor art.8, pct.l din Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva,
efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania aprobate prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr.256/2013;

- nu a fost efectuata supravegherea prin defilare a trenului nr.41758-1 la sosirea in statia CFR
Brazi, Tntrucat revizorul tehnic de vagoane a fost avizat telefonic de catre impiegatul de
miscare sa se prezinte la acest tren dupa ce acesta a fost garat in statie. Prin acest fapt nu a fost
respectat art.10, alin.(4), lita) din Instructiunile privind revizia tehnica si ntresinerea
vagoanelor in exploatare nr.250/2005.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

In timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii caii nu a fost realizatd n
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referinta/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari
de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ”"CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

» Eduard Stoian investigator principal
» Marian Zamfirache membru
» Sever Paul membru
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