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A. PREAMBUL
 A.1. Introducere
Agenția de Investigare Feroviară Română denumită în continuare AGIFER, desfăşoară acţiuni de
investigare în conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranţa feroviară, denumită în
continuare Legea privind siguranţa feroviară, a Hotărârii Guvernului României nr.716/02.09.2015
privind organizarea şi funcţionarea AGIFER precum şi a Regulamentului de investigare a accidentelor
şi a incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua de
transport cu metroul din România, aprobat prin Hotărârea Guvernului nr.117/2010, denumit în
continuare Regulament de Investigare.
Obiectivul acţiunii de investigare a AGIFER este îmbunătăţirea siguranţei feroviare şi prevenirea
accidentelor și a incidentelor feroviare.
Investigația este realizată independent de orice anchetă judiciară şi nu se ocupă în nici un caz cu
stabilirea vinovăţiei sau a răspunderii.

A.2. Procesul investigației
Potrivit prevederilor  art.19, alin.(2) din Legea privind siguranța feroviară, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 și cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, în cazul producerii
anumitor accidente/incidente feroviare,  AGIFER  are obligația investigării acestora prin culegerea şi
analizarea informațiilor cu caracter tehnic, stabilirea condițiilor în care s-a produs accidentul/incidentul,
determinarea cauzelor şi, dacă este cazul, emiterea unor recomandări de siguranță în scopul prevenirii
unor accidente similare şi pentru îmbunătățirea siguranţei feroviare.

Având în vedere nota informativă a Revizoratului General de Siguranţa Circulaţiei din cadrul CNCF
„CFR” SA, precum şi fișa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranţa Circulaţiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Căi Ferate Braşov, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
17.11.2016, în jurul orei 13:25,  pe raza de activitate a Sucursalei, pe secţia de circulaţie Siculeni -
Deda (linie simplă electrificată), în stația CFR Ditrău, la km 162+600, prin deraierea a patru vagoane
din compunerea trenului de marfă nr.51720 și luând în considerare faptul că evenimentul feroviar se
încadrează ca accident în conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de
Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei acţiuni de investigare.

Prin Decizia nr.215 din data de 18.11.2016 a fost numită comisia însărcinată să efectueze această
investigare compusă din:

Ø Sever PAUL - investigator principal
Ø Mircea NICOLESCU - membru
Ø Liviu Alberto BULIGA - membru
Ø Florentina BEZNEA - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt
La data de 17.11.2016, în jurul orei 13:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Căi Ferate
Brașov, secţia de circulație Siculeni - Deda (linie simplă electrificată), în capătul Y al stației CFR
Ditrău, la km 162+600, în zona schimbătorului de cale nr.4, în circulația trenului de marfă nr.51720, s-
a produs deraierea unui număr de 4 vagoane din compunere, după cum  urmează:

· vagoanele nr.17, 18  și 19 de la siguranță deraiate de ambele boghiuri,
· vagonul nr.20 deraiat de primul boghiu în sensul de mers.
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Locul producerii accidentului

Trenul a fost compus din 24 vagoane tip Habbins , încărcate cu îngrășăminte cu nitrat de amoniu și
circula de la stația CFR Tg. Mureș la stația CFR Ciocârlia. Vagoanele aparțin TRANSVAGGON-
Germania, fiind închiriate către operatorul de transport feroviar de marfă SNTFM „CFR Marfă” SA.
La  momentul producerii accidentului, trenul era  remorcat de locomotiva titulară ED nr.91-53-0474-
028-4 și locomotiva împingătoare ED nr.91-53-0474-027-4. Ambele locomotive și personalul de
conducere și deservire a acestora au aparținut operatorului de transport feroviar de marfă SNTFM
„CFR Marfă” SA.
Urmările accidentului
materialul rulant
În urma producerii accidentului s-au produs pagube la cele patru vagoane deraiate.

încărcătură
Nu s-au înregistrat pagube la încărcătură, nu au fost scurgeri din conținutul acesteia.
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suprastructura și infrastructura căii
Suprastructura căii au fost afectată pe o distanță de aproximativ 60 m.
instalațiile feroviare
Nu au fost înregistrate pagube la instalaţiile feroviare.

persoane vătămate
În urma producerii accidentului feroviar nu au fost înregistrate victime omeneşti sau persoane
accidentate.
perturbații în circulația feroviară
În urma producerii accidentului, circulația feroviară între Hm Subcetate Mureș și stația CFR Ditrău a
fost închisă începând cu ora producerii accidentului și până la ora 16:05 când, urmare manevrării
ultimei părți a trenului cu ajutorul locomotivei împingătoare, s-a redeschis pentru circulație linia 2 din
stația CFR Ditrău cu viteza de 5 km/h.

Linia III și linia 4 cap Y din stație au rămas închise pentru circulație și manevră pentru înlăturarea
pagubelor produse de deraiere. Redeschiderea pentru circulație și manevră a liniei III s-a efectuat în
data de 19.11.2016 ora 13:00 cu restricție de viteză de 30 km/h, iar  redeschiderea liniei 4, între călcâiul
schimbătorului de cale nr.4 și axa stației s-a efectuat în data de 30.05.2017, ora 13:00.

Urmare producerii accidentului, au întârziat un număr de 48 trenuri de călători cu un total de 1834
minute.
măsuri luate și lucrări executate pentru restabilirea circulației feroviare
Pentru repunerea pe linie a vagoanelor deraiate au fost solicitate şi îndrumate trenul de intervenție cu
macara Diesel cu sarcina maximă de ridicare de 250 tf și trenul de intervenție specializat dotat cu
vinciuri hidraulice, ambele aparținând Sucursalei Regionale de Căi Ferate Brașov, care au plecat din
stația CFR Brașov la data de 17.11.2016, ora 16:50 și au sosit în Hm Lăzarea la ora 20:39.
Vagoanele deraiate au fost repuse pe linie după cum urmează:

- în data de 18.11.2016  în intervalul orar 11:30 – 13:45, vagoanele aflate în pozițiile 17, 18 și
19 din compunerea trenului;

- în data de 19.11.2016 la ora 11:10 vagonul al 20-lea din compunere.
Cauza directă a producerii acestui accident o constituie căderea între firele căii a roții din partea dreaptă
(sens de mers) a primei osii  (osia corespunzătoare roților 1÷2) de la vagonul nr.37802770232-3 (al 17-
lea din compunerea trenului), ca urmare a nerealizării prinderilor șine-traverse pe o zonă pe care se
efectuau lucrări de înlocuire a traverselor, fapt care, sub acțiunea sarcinilor dinamice transmise de
materialul rulant, a permis creșterea ecartamentului peste valoarea maximă admisă de 1470 mm.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost:
- efectuarea lucrărilor de înlocuire, la rând, a traverselor de lemn pe schimbătorul de cale nr.

4, fără  îndeplinirea condițiilor de siguranță feroviară pe durata executării lucrărilor;
- realizarea lucrărilor de mentenanță fără asigurarea prezenței permanente a unui responsabil

autorizat SC din partea executantului lucrării;
- neasigurarea supravegherii lucrărilor pe șantier, din partea beneficiarului, la data producerii

accidentului, de un responsabil cu siguranța circulației nominalizat de acesta.
Cauzele subiacente ale producerii acestui accident au fost:

1. Informațiile transmise de conducerea regionalei către personalul de execuție prin telegrama de
aprobare privind condițiile în care se efectuează închiderea liniei au fost ambigue și au creat
confuzii.

2. Nerespectarea prevederilor art.108 și 109 din „Instrucțiuni pentru restricții de viteză, închideri de
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linii și scoatere de sub tensiune” nr. 317/2004 referitoare la solicitarea închiderii de linie sau
modul de acțiune în cazul în care lucrările aprobate prin telegrama de închidere nu se mai
execută.

Cauza primară a producerii acestui accident a fost lipsa unor proceduri sau prescripții la nivelul
unităților de bază stație/district privind efectuarea de lucrări de către operatori economici din afara căii
ferate și neidentificarea pericolelor generate de:

· efectuarea lucrărilor la linie fără respectarea condițiilor SC prevăzute în codurile de
practică, parte a SMS;

· neverificarea de beneficiar a lucrărilor efectuate de executant, în vederea redeschiderii
circulației feroviare;

· comunicarea deficitară  între reprezentanții administratorului de infrastructură și personalul
operatorilor economici care efectuează lucrări la suprastructura căii ferate, în legătură cu
asigurarea condițiilor SC pe durata executării lucrărilor și implicit a riscurilor asociate
acestora.

Grad de severitate
 Conform clasificării accidentelor prevăzute la art.7, alin.(1), lit.b. din Regulamentul de Investigare,

având în vedere activitatea în care s-a produs, fapta se clasifică ca accident feroviar.

Recomandări de siguranță
În timpul acțiunii de investigare s-au constatat unele probleme care în procesul de exercitare a
atribuțiilor de serviciu pot crea confuzii personalului de execuție, motiv pentru care comisia de
investigare consideră că administratorul de infrastructură feroviară (ce are ca obligație în conformitate
cu prevederile HG nr.581/1998, art.7 lit.b) să „asigure funcționarea infrastructurii feroviare publice
prin asigurarea stării de funcționare a liniilor, instalațiilor şi a celorlalte elemente ale infrastructurii
feroviare la parametrii stabiliți”), ar trebui să aibă în vedere următoarele Lecții de învățat:

a) telegramele de aprobare a închiderilor de linie să conțină în mod clar numele persoanei care
trebuie să solicite închiderea de linie, în special pentru cazurile în care se lucrează în aceeași
zonă de către operatori economici diferiți;

b) elaborarea cât mai riguroasă a unor prescripții de lucru pentru toate cazurile în care se aprobă
executarea lucrărilor de mentenanță a infrastructurii  / suprastructurii feroviare cu societăți
autorizate AFER și cu personal autorizat SC

Având în vedere concluziile și cauza primară a acestui accident, comisia de investigare recomandă
Autorității de Siguranță Feroviară:

1. Să solicite administratorului de infrastructură feroviară publică revizuirea sistemului de
management al siguranței și efectuarea unei analize de risc pentru cazurile în care pe
infrastructura feroviară publică se execută lucrări de mentenanță cu societăți autorizate AFER și
cu personal autorizat SC.

2. Să solicite administratorului de infrastructură feroviară publică analizarea oportunității
actualizării reglementărilor proprii aplicabile privind aprobarea închiderilor de linie, astfel încât
să nu existe ambiguități în stabilirea responsabilului SC pentru fiecare etapă a lucrării.
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului
Trenul de marfă nr.51720 a fost format în data de 17.11.2016 în staţia CFR Tg. Mureş Sud având ca
destinație stația CFR Ciocârlia.

După  terminarea manevrei de compunere, efectuarea reviziei tehnice la compunere și proba completă
de frână de către personal aparținând SNTFM „CFR Marfă” SA- Punct Revizie Vagoane Tg. Mureș
Sud, trenul a fost expediat la ora 05:30 în condițiile din Livretul cu mersul trenurilor de marfă pe
Sucursala Regională de Căi Ferate Brașov pentru trenul nr. 83286, fiind remorcat cu locomotiva Diesel
electrică nr.60-0896-5 și locomotivă împingătoare legată la tren și frână Diesel electrică nr.60-0684-5
ambele aparținând SNTFM „CFR Marfă” SA - Depoul Tg. Mureș, ambele deservite de personal
aparținând aceleiași unități.
Trenul a circulat în aceste condiţii și compunere până la stația CFR Deda, unde a sosit în aceeași dată la
ora 08:03.
În stația CFR Deda  s-au schimbat  locomotivele de remorcare, în continuare trenul fiind remorcat cu
locomotiva titulară ED nr.91-53-0474-028-7 și locomotiva împingătoare ED nr.91-53-0474-027-4.
Din stația CFR Deda trenul de marfă nr.51720  a fost expediat la ora 08:55, în condițiile din Livretul cu
mersul trenurilor de marfă pe Sucursala Regională de Căi Ferate Brașov pentru trenul nr. 83286,
circulând în condiții de siguranța circulației până la Hm Subcetate Mureș unde a ajuns la ora 13:00.
unde a staționat până la ora 13:07.
Potrivit dispoziției date de Operatorul de la Regulatorul de Circulație înscrise în  Registrul de Ordine și
dispoziții din stația Ditrău trenul de marfă nr.51720 trebuia să aștepte pentru expediere din stația CFR
Subcetate  și apoi să până la repunerea în funcțiune a liniei de contact și se încrucișeze în stația Ditrău
cu trenul de călători nr.4507 ( să aștepte sosirea trenului de călători nr 4507).
Trenul de marfă 51720  a fost expediat din Hm Subcetate Mureș la ora 13:07 spre stația CFR Ditrău
unde trenul a avut efectuat parcurs de intrare pe linia 4  în vederea opririi. La ora 13:25 după angajarea
trenului pe linia 4 abătută din stația CFR Ditrău, s-a produs frânarea de urgență a trenului ca urmare a
evacuării complete a aerului din instalația de frână.
Potrivit înscrisurilor din Registrului de Revizia Liniilor și Instalațiilor de Siguranța Circulației
(RRLISC) la ora 13:25 cap Y al stației (zona macazurilor 1-5) era închisă, nefiind solicitată închiderea
pentru capătul X al stației (așa cum era specificat în telegramă).

După verificarea efectuată de mecanicul ajutor al locomotivei împingătoare, s-a constatat faptul că
vagoanele pozițiile 17÷19 de la siguranță erau deraiate de ambele boghiuri iar vagonul poziția 20 era
deraiat  de primul  boghiu în  sensul  de mers.  De asemenea s-a  mai  constatat  faptul  că între  vagoanele
pozițiile 15 și 16, cupla de legare era ruptă și între vagoane era o distanță de aproximativ 1,5 m.

Poziția celor 4 vagoane deraiate era următoarea:
Ø vagonul nr.37802770232-3 (al 17-lea din compunerea trenului) era deraiat de ambele boghiuri

astfel, primul boghiu în exterior stânga sens de mers cu circa 20 cm față de linie, boghiul al
doilea în exterior stânga sens de mers cu circa 60 cm față de linie;

Ø vagonul nr.37802770246-3 (al 18-lea din compunerea trenului) era deraiat de ambele boghiuri
astfel, primul boghiu în exterior stânga sens de mers cu circa 60 cm față de linie, boghiul al
doilea în exterior stânga sens de mers cu circa 40 cm față de linie;

Ø vagonul nr.37802770213-3 (al 19-lea din compunerea trenului) era deraiat de ambele boghiuri
astfel, primul boghiu în exterior dreapta sens de mers cu circa 20 cm față de linie, boghiul al
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doilea în exterior stânga sens de mers cu circa 20 cm față de linie;
Ø vagonul nr.31812742818-4 (al 20-lea din compunerea trenului) era deraiat de primul boghiu în

sensul de mers în exterior stânga cu circa 40 cm față de linie, boghiul al doilea fiind pe linie cu
roata din dreapta a osiei nr.3 sprijinându-se pe ciuperca șinei pe o lățime de cca 1 cm;

Foto nr.1

Schița stației CFR Ditrău
Anterior producerii accidentului, în zona schimbătorului de cale nr.4 din capătul Y al stației, s-au
efectuat lucrări de înlocuire traverse speciale din lemn de către SC Euro Construct SA, în baza
contractului de lucrări nr. 438 din 22.09.2016 și a telegramei de aprobare a închiderii de linie nr.19 din
03.11.2016.

Conform punctului 3 din telegrama de aprobare a închiderii de linie, pe zona pe care s-a produs
deraierea, respectiv schimbătorul de cale nr.4 era programată închiderea în perioada 14-19.11.2016
între orele 07:50-10:20 și 10:50-13:40, intervale libere de circulație, fără afectarea circulației trenurilor
de călători. Responsabil SC, gabarit și redeschidere la termen a fost nominalizat șeful de district al
executantului lucrărilor, iar responsabil SC și gabarit la redeschidere, șeful de district local sau
înlocuitorul acestuia de drept.

La data de 17.11.2016 s-au efectuat lucrări de înlocuire a traverselor în zona schimbătorului de cale
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nr.4 de către firma SC Euro Construct SA începând cu ora 06:45.lucrări care au fost efectuate după
înlocuirea pieselor metalice a schimbătorului.
Pentru începerea și desfășurarea lucrărilor de înlocuire a traverselor pe această zonă nu s-au făcut
înscrisuri în RRLISC de solicitare respectiv de aprobare a închiderii de linie, fiind înscrisă numai
solicitare pentru închiderea liniei pe capătul X al stației, unde efectua lucrări districtul local.
La ora 13:25, la gararea trenului de marfă nr.51720 pe linia 4, echipa SC Euro Construct SA lucra pe
schimbătorul nr.4, fiind desfăcută prinderea șină traversă la un număr de 6 traverse consecutive, șeful
de district nefiind în zona respectivă.

În  urma  producerii  deraierii,  a  fost  afectat  gabaritul  de  liberă trecere  al  trenurilor  din  capătul  Y  al
stației.

Circulația feroviară pe linia III (directă) din stația CFR Ditrău a fost reluată la data de 21.11.2015, ora
22:05 cu restricție de viteză de 30 km/h pe zona km 161+800 ÷ 162+700, iar pe linia 4,  în data de
30.05.2017, cu  viteza de 30 km/h.
Urmare primelor verificări efectuate la fața locului de către comisia de investigare, s-a constatat faptul
că deraierea s-a produs la km 162+600 prin căderea între firele căii a roții din partea dreaptă a primei
osii în sensul de mers al vagonului aflat în poziția 17 în compunerea trenului, la 1900 mm față de
ultima joanta a schimbătorului de cale nr.4.

C.2. Circumstanţele accidentului
C.2.1. Părțile implicate
Locul producerii accidentului feroviar se află pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Căi Ferate
Braşov, pe secţia de circulaţie Siculeni - Deda (linie simplă, electrificată).

Infrastructura şi suprastructura căii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt în administrarea
CNCF „CFR” SA - Sucursala Regională de Căi Ferate Braşov. Activitatea de întreţinere  este efectuată
de către personalul specializat al Districtului de linii D7 Toplița, aparținând Secției L6 Gheorgheni.
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În zona producerii accidentului se efectuau lucrări de înlocuire traverse speciale din lemn pe
schimbătorul de cale nr. 4, lucrare care era executată de o formație de muncitori ce aparținea SC Euro
Construct SA, lucrări executate în baza contractului de lucrări nr. 438 din 22.09.2016.
Instalațiile de semnalizare, centralizare şi bloc (SCB) din stația CFR Ditrău sunt în administrarea
CNCF „CFR” SA şi sunt întreţinute de către salariaţi din cadrul Districtului SCB Toplița, aparținând
Secției CT4 Tg. Mureș din cadrul Sucursalei Regionale de Căi Ferate Brașov.

Instalațiile de comunicații feroviare din stația CFR Ditrău sunt în administrarea CNCF „CFR” SA şi
sunt întreţinute de salariaţii SC TELECOMUNICAŢII CFR SA.

Instalațiile de comunicații feroviare de pe locomotivele de remorcare sunt proprietatea operatorului de
transport feroviar de marfă SNTFM „CFR Marfă” SA şi sunt întreţinute de unităţi specializate.

Activitatea de întreţinere şi efectuare a reviziilor planificate la locomotivele de remorcare  a fost
asigurată de către SC „CFR IRLU” SA.
Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfă nr.51720 din data de 17.11.2016, a
aparținut operatorului de transport feroviar de marfă SNTFM „CFR Marfă” SA.

C.2.2. Compunerea şi echipamentele trenului
Trenul de marfă nr.51720 a fost compus din 24 vagoane tip Habbins toate încărcate cu îngrășăminte cu
nitrat de amoniu, 96 osii, 1216 tone marfă, 1865 tone brute, masă frânată automat necesară după livret
953 t - de fapt 1348 t, masă frânată de mână după livret 318 t - de fapt 290 t + 13 saboți de mână, a avut
o lungime de 597 m și a fost remorcat cu o locomotivă titulară electrică ED seria 47 și o locomotivă
împingătoare electrică ED seria 47.

În conformitate cu prevederile Anexei nr.1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfă pe Sucursala
Regională de Căi Ferate Brașov valabil la data producerii accidentului, pe distanța Deda - Ditrău -
Gheorgheni, conform tonajului avut, trenul necesita a fi remorcat de o locomotivă electrică 060 EA ca
locomotivă titulară și o locomotivă electrică 060 EA ca împingătoare.

Potrivit prevederilor aceleia și anexe, ”tonajele trenurilor de marfă remorcate pe rețeaua CFR de
locomotive electrice ED seria 47 sunt echivalate cu tonajele trenurilor de marfă remorcate pe rețeaua
CFR cu locomotive electrice 060 EA”, respectându-se în acest caz modul de remorcare impus.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului căii
În zona producerii accidentului proiecția în plan orizontal a traseului căii este o curbă după
schimbătorul de cale nr. 4 cu deviație stânga (față de sensul de mers al trenului), care are raza circulară
constantă R=300 m, supraînălțarea h=0 mm și supralărgirea S = 0 mm. Punctul în care s-a produs
deraierea a fost identificat în dreptul km 162+600, pe linia nr.4 din stația CFR Ditrău la o distanță de
190 cm de ultima joantă a schimbătorului de cale nr. 4.
 Profilul longitudinal al traseul căii în zona producerii deraierii, este în declivitate δ=4,1‰, pantă în
sens invers de mers al trenului.
Descrierea suprastructurii căii
Suprastructura căii este alcătuită din șine tip 65, montate pe traverse de lemn, cale cu joante, prindere
indirectă de tip K.

Viteza maximă de circulație a trenurilor pe schimbătorul de cale nr. 4 și linia 4 stația CFR Ditrău era la
data producerii accidentului de 30 km/h.
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C.2.3.2. Instalaţii
 Circulaţia feroviară staţia CFR Ditrău se efectuează în baza indicaţiilor semnalelor luminoase ale

blocului de linie semiautomat cu relee (BLSAR).
C.2.3.3. Locomotive
Trenul de marfă nr.51720 a fost remorcat de locomotiva titulară ED nr.91-53-0474-028-7 și locomotiva
împingătoare ED nr.91-53-0474-027-4, ambele aparținând operatorului de transport feroviar de marfă
SNTFM „CFR Marfă” SA.
C.2.3.4. Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului de marfă nr.51720 au fost de tip Habbins, echipate cu boghiuri de
tip Y25Cs, închiriate de către operatorul de transport feroviar de marfă  SNTFM „CFR Marfă” de la
TRANSVAGGON-Germania, toate fiind încărcate.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea între personalul de locomotivă şi impiegaţii de mişcare a fost asigurată prin staţii
radiotelefon care erau în bună stare de funcționare.

C.2.5. Declanşarea planului de urgenţă feroviar
 Imediat după producerea accidentului feroviar, declanşarea planului de intervenţie pentru înlăturarea

pagubelor şi restabilirea circulaţiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informaţiilor precizat în
Regulamentul de Investigare, în urma cărora la faţa locului s-au prezentat reprezentanţi ai Secției
Regionale de Poliție Transporturi Harghita, CNCF „CFR” SA - Sucursala Regională de Căi Ferate
Braşov - administratorul infrastructurii feroviare publice, SC Euro Construct SA, operatorului de
transport feroviar SNTFM „CFR Marfă” SA, Autorității de Siguranță Feroviară Română și ai Agenţiei
de Investigare Feroviară Română.

C.3. Urmările accidentului
C.3.1. Pierderi de vieţi omeneşti şi răniţi
În urma producerii accidentului nu s-au înregistrat pierderi de vieţi omeneşti sau răniţi.

C.3.2. Pagube materiale
În conformitate cu documentele transmise până la momentul întocmirii raportului de investigare,
valoarea estimativă a pagubelor este de 50430,74 lei fără TVA și 44918,24 euro fără TVA.

C.3.3. Consecinţele accidentului în traficul feroviar
În urma producerii accidentului, circulația feroviară între Hm Subcetate Mureș și stația CFR Ditrău a
fost închisă începând cu ora producerii accidentului și până la ora 16:05 când, urmare manevrării
ultimei părți a trenului cu ajutorul locomotivei împingătoare, s-a redeschis pentru circulație linia 2 din
stația CFR Ditrău cu viteza de 5 km/h.
Linia III și linia 4 cap Y din stație au rămas închise pentru circulație și manevră pentru înlăturarea
pagubelor produse de deraiere. Redeschiderea pentru circulație și manevră a liniei III s-a efectuat în
data de 19.11.2016 ora 13:00 cu restricție de viteză de 30 km/h, iar a liniei 4, între călcâiul
schimbătorului de cale nr.4 și axa stației s-a efectuat în data de 30.05.2017, ora 13:00 cu viteză de 30
km/h.

Urmare producerii accidentului au întârziat un număr de 48 trenuri de călători cu un total de 1834
minute.

C.4. Circumstanţe externe
La data de 17.11.2016, la ora producerii accidentului, vizibilitatea a fost bună, cer senin, temperatura în
aer  +10°C.
Vizibilitatea indicațiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementărilor specifice în vigoare
pe timp de zi.
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C.5. Desfăşurarea investigaţiei
C.5.1. Rezumatul mărturiilor personalului implicat
Din declaraţiile personalului care a condus şi deservit locomotivele (mecanici și mecanic ajutor) se
pot reţine următoarele:
Din declarațiile personalului care a condus şi deservit locomotiva titulară ED nr.91-53-0474-028-7
(mecanic și mecanic ajutor) precum și locomotiva împingătoare ED nr.91-53-0474-027-4 (mecanic de
locomotivă), se pot reține următoarele:

Au remorcat trenul de la stația CFR Deda fără a avea probleme de siguranța circulației în parcurs.
Parcursul de intrare în stația CFR Ditrău era efectuat pentru linia 4 abătută, fapt confirmat și de IDM
prin stația radiotelefon.
La intrarea în stație, în zona schimbătorului de cale care dădea acces la linia 4 (schimbătorul de cale
nr.4 – n.c.i), se afla o echipă L a cărei prezență nu a fost acoperită de paleta galbenă pentru lucrări la
linie.

După angajarea pe linia 4 și parcurgerea unei distanțe, s-a observat scăderea aerului în conducta
generală, concomitent cu producerea a două reacții în compunerea trenului. S-a luat măsura de frânare
de urgență a trenului.
La verificarea efectuată de mecanicul ajutor, s-a constatat faptul că patru vagoane din compunere erau
deraiate cu afectarea gabaritului de trecere al liniei vecine, trenul fiind rupt și s-a avizat IDM din stație.

Din declarațiile personalului districtului de linii 7 Toplița din cadrul administratorului de
infrastructură feroviară CNCF „CFR” SA, care asigură mentenanța infrastructurii feroviare, au
rezultat următoarele aspecte relevante:
referitor la perioada 14-16.11.2016
capătul Y al stației CFR Ditrău
În perioada 14-16.11.2016 șeful districtului de linii 7 Toplița, în locul închiderii circulației și manevrei
feroviare în capătul X, al stației CFR Ditrău, aprobată prin telegrama nr. 19 din data de 03.11.2016
pentru executarea lucrărilor de înlocuire a pieselor metalice din cuprinsul aparatelor de cale nr.1 și nr.5,
a solicitat închiderea circulației și manevrei feroviare în capătul Y al stației, peste aparatele de cale nr.2
și nr.4, pentru înlocuirea pieselor metalice ale acestora. În aceeași perioadă de timp și în intervalul orar
solicitat de șeful districtului 7 Toplița pentru închiderea circulației și manevrei feroviare peste aparatele
de cale nr.2 și nr.4, personalul SC Euro Construct SA a executat lucrări de înlocuire traverse speciale
pe aceleași aparate de cale.

referitor la data de 17.11.2016
capătul X al stației CFR Ditrău
La data de 17.11.2016 șeful de district, în condițiile prevăzute în telegrama nr. 19 din data de
03.11.2016, a solicitat prin înscrierea în RRLISC al stației CFR Ditrău  închiderea circulației și
manevrei feroviare în capătul X al stației, peste schimbătoarele de cale nr.1 și nr.5, pentru înlocuirea
pieselor metalice din cuprinsul acestor aparate de cale.
capătul Y al stației CFR Ditrău
La data de 17.11.2016 șeful districtului 7 Toplița nu a fost avizat de către responsabilul de lucrări al SC
Euro  Construct SA de faptul că acesta va executa în capătul Y al stației lucrări de înlocuire a
traverselor necorespunzătoare din cuprinsul aparatelor de cale nr.2 și nr.4, fapt pentru care nu a solicitat
închiderea circulației și manevrei feroviare pentru executarea acestor lucrări.
Cunoștea faptul că în zona respectivă efectuau lucrări angajații firmei SC Euro Construct SA, dar el știa
că aceștia executau numai lucrări pentru descărcarea și transportarea traverselor.
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La data de 17.11.2016 șeful districtului de linii 7 Toplița știa, că electromecanicul SCB a scos din
funcție electromecanismul de macaz nr.4 pentru înlocuirea traverselor speciale, dar nu a solicitat prin
înscrierea în RRLISC al stației CFR Ditrău, închiderea circulației și manevrei feroviare peste acest
macaz,  deoarece el știe că, traversele speciale de la electromecanism pot fi înlocuite sub circulație.

După finalizarea lucrărilor la macazul nr.4, electromecanicul SCB a participat la executarea lucrărilor
de înlocuire a pieselor metalice pe aparatul de cale nr.5.

Șeful de district linii 7 Toplița consideră că, atunci  când  lucrările de reparare și întreținere a căii sunt
efectuate de către societăți autorizate, șeful de district linii este obligat să „participe” și să urmărească
calitatea lucrărilor executate de către aceștia, precum și să „participe” la redeschiderea liniei.
Colaborarea cu responsabilul SC al firmei executante a fost verbală, nu și prin înscrisuri. Datorită lipsei
de personal autorizat pentru efectuarea reviziei tehnice pe jos a căii, a fost nevoit ca în unele zile să
folosească pentru această activitate, personal neautorizat.

Din declarațiile personalului responsabil cu circulația trenurilor din stația CFR Ditrău, se pot reține
următoarele:
referitor la preluarea serviciului
La data de 17.11.2016 IDM a luat în primire serviciul la ora 06:35. La ora 07:50 șeful districtului de
linii 7 Toplița a solicitat închiderea circulației și manevrei feroviare peste aparatele de cale nr.1 și nr.5,
din capătul X al stației CFR Ditrău, solicitare care a fost aprobată de operatorul RC.

referitor la înregistrările din RRLISC
La ora 08:00, electromecanicul SCB a înscris în RRLISC scoaterea din funcție a electromecanismului
de macaz nr.4, pentru înlocuirea traverselor speciale pe care este fixat acesta.

În același registru la ora 10:00 electromecanicul SCB a consemnat finalizarea lucrărilor și darea în
funcție a electromecanismului de macaz.

La ora 10:25, șeful de district consemnează deschiderea circulației trenurilor peste aparatele de cale
nr.1și nr.5, iar la ora 10:35, după trecerea trenului de călători nr.366-1, face a doua solicitare de
închidere de linie a acelorași aparate de cale din capătul X al stației, până la ora 13:40, aprobată de
operatorul RC.

referitor la solicitarea închiderilor de linie și efectuarea circulației și manevrei feroviare în stația
CFR Ditrău la data de 17.11.2016
La data producerii accidentului, revizia instalațiilor s-a efectuat în jurul orei 06:00, fără ca în capătul Y
al stației să fie observat personal aparținând firmei SC Euro Construct SA.

În jurul orei 09:43, IDM a fost întrebat de către operatorul RC, în ce capăt al stației are închidere de
linie, iar acesta a comunicat că în capătul X se ține sigur, dar pentru capătul Y, nu s-a prezentat nimeni
pentru a solicita închiderea liniei. În acest sens, operatorul RC a dat dispoziție de circulație a trenului
nr.51720 care urma să aștepte trecerea trenului de călători nr.4507 în stația CFR Ditrău.

În jurul orei 10:35, deoarece nu s-a prezentat nici un reprezentant al firmei care urma să efectueze
lucrări conform telegramei de aprobare a închiderii de linie, pentru a solicita în scris închiderea liniei,
IDM de serviciu a considerat că nu se mai înlocuiesc traverse de lemn pe schimbătorul de cale nr.4  și a
avizat operatorul RC că nu se execută închiderea de linie din capătul Y al stației. Nu a existat o
comunicare între șeful de stație și IDM referitor la o eventuală nerespectare de închidere de linie. În
acest caz, operatorul RC a dat dispoziție ca trenul de marfă nr.51720 să fie primit în stație la linia 4.

La ora 13:15, conform dispoziției operatorului RC, a fost executat parcurs de intrare a trenului de marfă
nr.51720 la linia 4 cu oprire pentru a aștepta trecerea pe linia III a trenului de călători nr.4507.
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IDM a considerat că înscrierea efectuată de către electromecanicul SCB a scoaterii din funcție a
electromecanismului de macaz nr.4  era suficientă pentru înlocuirea traverse speciale, fără a mai fi
nevoie și de semnătura șefului de district L.
Telegramele de aprobare a închiderilor de linie se aduc la cunoștință verbal de către șeful de stație,
după care sunt arhivate, fără ca personalul interesat să fie instruit și să semneze de luare la cunoștință,
dar știa despre închiderea aprobată pentru perioada ce includea și ziua producerii accidentului.

Activitatea personalului care aparține altor societăți (decât CNCF „CFR” SA) care execută lucrări în
stații ar trebui să fie clar definită privind sarcinile care îi revin acestuia.

Nu s-au făcut instruiri suplimentare privind reducerea riscului atunci când lucrările de închideri de linie
se efectuează cu terțe societăți firme din afara căii ferate, în acest caz precedându-se  conform
regulamentului 005.

Din declarațiile personalului responsabil cu coordonarea activității din stația CFR Ditrău, se pot
reține următoarele:
La data de 17.11.2016 s-a efectuat verificarea personalului la intrarea în serviciu și s-a supravegheat
operațiile de predare-primire a serviciului. Nu s-a efectuat verificarea liniilor din stație. S-a
supravegheat modul de lucru al IDM de serviciu pentru închiderea de linie din capătul X al stației.

Cunoștea faptul că urmau a se efectua lucrări la linie în ambele capete ale stației, dar conform
informațiilor primite în ziua precedentă, se știa că se vor executa lucrări doar în capătul X al stației.
Organul L avea obligația în astfel de situații să aducă la cunoștință în scris că nu se execută închiderea
de linie, dar nu a făcut acest lucru. Și în situații asemănătoare anterioare, organul L a procedat fără a
aviza despre nerespectarea închiderii de linie.
În jurul orei 11:15, s-a efectuat revizia stației, s-a observat echipa L care efectua lucrări în capătul X al
stației, dar în capătul Y nu era nimeni.
De regulă, în cazurile când se efectuează lucrări comune de reprezentanții linii și instalații, înscrierile și
semnăturile se efectuează de către ambii reprezentanți. În cazurile în care în stație se efectuează lucrări
de către societăți din afara căii ferate, solicitarea de închidere se efectuează de organul stabilit prin
telegramă să efectueze acest lucru.
Telegrama de aprobare a închiderilor de linie pentru lucrările din perioada 07-29.11.2016 din stația
CFR Ditrău, nu conținea prevederi clare referitoare la cine trebuia să solicite închiderea de linie. Din
telegramă reiese că pentru punctele în care trebuia să efectueze lucrări firma SC Euro Construct SA,
responsabili de redeschidere erau reprezentanții ambilor operatori economici (cele declarate sunt
diferite de conținutul telegramei). Nu era precizată funcția reprezentantului firmei.

Nu există reglementări speciale pentru telegramele de închideri de linie în ceea ce privește instruirea și
semnarea de luare la cunoștință a personalului interesat, doar se afișează în biroul de mișcare iar după
finalizarea lucrărilor se arhivează. Instrucțiunile pentru restricții de viteză , închideri de linii și scoatere
de sub tensiune nr. 317/2004 sunt în planul de instruire al impiegaților de mișcare, iar personalul
trebuie să cunoască aceste prevederi.
Nu au fost aduse la cunoștință, măsuri de reducere a riscului referitor la lucrările efectuate de societăți
terțe în stații. Documentele către stație se transmit telegrafic sau prin adresa personală de mail a șefului
de stație. Stația CFR Ditrău nu este dotată cu calculator, imprimantă sau abonament de internet.

Din declarațiile personalului cu responsabilități în siguranța circulației a SC Euro Construct SA,
care coordona executarea lucrărilor, au rezultat următoarele:

 La data de 17.11.2016 în jurul orei 06:45 a început lucrarea de înlocuire a traverselor speciale
câte 2 bucăți consecutive, fără a scrie acest lucru în RRLISC, deoarece  în zilele de dinainte, i s-a spus
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să facă înscrierea după schimbarea turei de serviciu și sosirea șefului de district local, ceea ce însemna
după ora 07:30.
La călcâiul schimbătorului de cale nr.4 (ultima joantă), existau traverse de lemn normale „țesute”,
separat pe linia 3 și separat pe linia 4. S-au înlocuit pe schimbătorul de cale nr.4 câte două traverse din
patru, pentru aducerea ecartamentului în toleranțe.
La un moment dat, a fost nevoit să plece în celălalt capăt al stației pentru a organiza activitatea unor
utilaje pe care le avea în zonă, dând dispoziție echipei rămase să finalizeze lucrările de strângere și
completare a prinderilor la traversele care au fost înlocuite în acea zi. Dispoziția de strângere și
completare a prinderilor a fost dată către toți muncitorii prezenți, deoarece în acea zi nu a avut șef de
echipă. Doi dintre muncitori au desfăcut și scos din cale traversa nr.2 după joanta schimbătorului, fiind
surprinși de apariția trenului de marfă.
În prima zi de începere a lucrărilor, respectiv 14.11.2016 și în cea de a doua zi, s-a prezentat la biroul
de  mișcare  spunând  IDM  că o  să lucreze  în  capătul  Y  al  stației  înainte  de  ora  07:00.  Acesta  i-a
comunicat să aștepte sosirea schimbului din stație, după ora 07:30 și a șefului de district local. Lucrările
pe care dorea să le execute până la aprobarea închiderii erau lucrări pregătitoare și nu impuneau
închiderea liniei.

Traversele de la electromecanismul de macaz nr.4 nu au mai fost înlocuite deoarece încă mai puteau fi
folosite. Decizia a fost luată împreună cu șeful de district local prin telefon. Nu a închis circulația peste
schimbătorul de cale nr.4 deși înlocuia câte două traverse consecutive, deoarece s-a bazat pe faptul că
aproape jumătate din traverse erau două câte două înlocuite și urma să înlocuiască celelalte traverse,
două câte două (situate între traversele înlocuite în ziua precedentă). Știe că instrucția nr.317 prevede
închiderea liniei pentru înlocuirea traverselor consecutive, dar s-a bazat și pe faptul că era introdusă pe
teren restricție de viteză de 30 km/h de către șeful de district local înainte de emiterea telegramei  de
închidere.

Nu i-au fost aduse la cunoștință, prescripții privind modul de lucru în stația CFR Ditrău, pe zona pe
care urma să execute lucrări.

La data de 16.11.2016, împreună cu ei a lucrat și districtul de linii local care a înlocuit pe panoul dintre
schimbătorii de cale nr.2 și nr.4, șinele de tip 60 cu șine de tip 65, închiderea de linie fiind solicitată de
către șeful de district local. Nu i s-a cerut să semneze în RRLISC pentru închiderea respectivă.
La data producerii accidentului, șeful de district local a fost la lucrarea de pe schimbătorul nr.4, în jurul
orei 12:30, fără a face o remarcă referitoare la calitatea lucrărilor efectuate.

C.5.2. Sistemul de management al siguranţei
A. Sistemul de management al siguranţei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice și a subcontractanților
La momentul producerii accidentului feroviar CNCF „CFR” SA, în calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al siguranței
feroviare, în conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranța pe căile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranța feroviară şi a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizației de siguranță administratorului/gestionarilor de infrastructură
feroviară din România, aflându-se în posesia:
· Autorizației de Siguranță – Partea A cu nr. de identificare ASA09002 – prin care Autoritatea de

Siguranță Feroviară Română din cadrul Autorității Feroviare Române (AFER), confirmă acceptarea
sistemului de management al siguranței al gestionarului de infrastructură feroviară;

· Autorizației de Siguranță – Partea B cu nr. de identificare ASB15003 – prin care Autoritatea de
Siguranță Feroviară Română din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozițiilor adoptate de
gestionarul de infrastructură feroviară pentru îndeplinirea cerințelor specifice necesare pentru
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garantarea siguranței infrastructurii feroviare, la nivelul proiectării, întreținerii şi exploatării,
inclusiv unde este cazul, al întreținerii şi exploatării sistemului de control al traficului și de
semnalizare.

Având în vedere faptul că accidentul s-a produs pe o zonă a căii ferate pe care s-au executat lucrări la
suprastructura căii, de către personal aparținând unui operator economic furnizor de servicii feroviare,
comisia de investigare a verificat dacă administratorul de infrastructură dispune de proceduri care să
respecte criteriile de evaluare a conformității cu cerințele pentru obținerea autorizației de siguranță, așa
cum sunt ele prevăzute în anexa II la Regulamentul (UE) nr.1169/2010.
Potrivit Regulamentului anterior menționat, administratorul de infrastructură ar fi trebuit să
îndeplinească  criteriul „C - CONTROLUL RISCURILOR LEGATE DE UTILIZAREA
CONTRACTANȚILOR ȘI CONTROLUL FURNIZORILOR”,  cerința „C.3 - Responsabilitățile și
sarcinile privind siguranța feroviară sunt definite în mod clar, cunoscute și repartizate între partenerii
contractuali și celelalte părți interesate”. Din informațiile rezultate din mărturiile personalului CNCF
”CFR” SA a reieșit că această cerință nu a fost respectată în totalitate în acest caz, existând probleme în
ceea ce privește repartizarea sarcinilor privind închiderea circulației trenurilor pe perioada executării
lucrărilor de înlocuire la rând a traverselor și a modului de comunicare între șeful de district local al
CNCF ”CFR” SA și reprezentantul  SC Euro Construct SA.
 În „Contractul de lucrări”, este prevăzut  faptul că:

pentru executant
· „închiderea și deschiderea liniei va fi efectuată de către personalul autorizat conform

instrucției nr.317/2004”
·  „executantul răspunde din punct de vedere al siguranței circulației pe zona predată și pe

care execută lucrări până la predarea cesteia către beneficiar”;
pentru achizitor

· ”va supraveghea operațiile și lucrările confirmând calitatea și cantitățile executate”

Instrucțiunile nr.317/2004 la care se face referire  în contract prevăd că solicitarea de închidere a liniei
trebuie făcută de către „împuternicitul secției de întreținere a căii, responsabil cu siguranța circulației,
în funcție de cel puțin șef district”.

Analizând cele întâmplate și declarațiile personalului implicat a rezultat că prevederile, din cele două
documente menționate anterior nu au fost suficiente, pentru executarea în condiții de siguranță a
lucrărilor de mentenanță, precum și pentru executarea circulației și manevrei feroviare, impunându-se
în această situație necesitatea întocmirii unor prescripții/proceduri  detaliate privind modul cum trebuie
să acționeze actorii implicați (reprezentanții CN ”CFR” SA și cei ai  SC Euro Construct SA).
Această afirmație este susținută și de modul de lucru, privind solicitarea de închidere, al celor doi
reprezentanți în zilele anterioare.
Trebuie menționat că predarea responsabilităților privind siguranța circulației către executant, conform
prevederilor art.138 din aceleași Instrucțiuni, („executantul autorizat dovedește că poate să preia toate
sarcinile legate de siguranța circulației pe tronsonul de linie pe care execută lucrarea”), ar fi trebuit
făcută în baza unui contract aprobat de compartimentul de specialitate din centralul gestionarului de
infrastructură feroviară și avizat de AFER, ceea ce în fapt nu s-a întâmplat, contractul de lucrări
încheiat în acest caz nefiind avizat de către AFER.
În ceea ce privește identificarea riscurilor asociate siguranței feroviare, din documentele puse la
dispoziție de Sucursala Regională de Căi Ferate Brașov, au fost constatate următoarele:
La nivelul Sucursalei, a fost efectuată reevaluarea riscurilor asociate cu gestionarea infrastructurii
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feroviare, în conformitate cu procedura Cod PO SMS 0-4.12 ediția 2/revizia 0 – Procedura pentru
managementul riscurilor de siguranță feroviară.
Din verificarea acestei reevaluări, pentru postul „șef district L, șef echipă”, în cadrul procesului
„mentenanță linii, mentenanță lucrări de artă, terasamente și intervenții feroviare”, comisia de
investigare a constatat că nu au fost identificate pericolele generate de:

· efectuarea lucrărilor la linie fără respectarea condițiilor SC prevăzute în codurile de
practică, parte a SMS;

· neverificarea de beneficiar a lucrărilor efectuate de executant, în vederea redeschiderii
circulației feroviare;

· comunicarea deficitară  între reprezentanții administratorului de infrastructură și personalul
operatorilor economici care efectuează lucrări la suprastructura căii ferate, în legătură cu
asigurarea condițiilor SC pe durata executării lucrărilor.

În conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.402 din 2013, aceste pericole ar fi putut și ar fi
trebuit să fie identificate în mod rezonabil, fapt care nu a fost realizat de către administratorul de
infrastructură publică.

Comisia de investigare consideră că riscul generat de efectuarea lucrărilor de mentenanță  de către un
subcontractant, pentru care  este necesară închiderea  circulației feroviare, a fost subevaluat.

Totodată, prevederile Art.108 (1) din Instrucțiunile nr.317/2004,– „dacă lucrările nu se pot efectua la
data stabilită, respectiv închiderea de linie (……) urmează a se amâna, șeful secției de întreținere a
căii (…) sau împuternicitul său cel puțin în funcție de șef district, în baza avizului scris al
conducătorului lucrărilor atunci când este cazul, comunică telegrafic sau prin fax, în timp util, despre
amânarea închiderii și neefectuarea lucrărilor, planificate, tuturor unităților cărora li s-a comunicat
aprobarea (…) respectiv regulatorul de circulație” ar fi putut împiedica circulația a trenului de marfă
nr.51720  pe o zonă în care se efectuau lucrări.
În cazul accidentului investigat, nu a fost efectuată o astfel de comunicare, respectiv despre o eventuală
amânare a închiderii de linie, astfel că personalul responsabil cu activitatea de circulație a trenurilor
care  a  primit  telegrama  de  aprobare  a  închiderii  de  linie,  nu  a  avut  la  momentul  programării  și
circulației trenului de marfă implicat în accident astfel de informații, care să confirme neefectuarea
lucrărilor. Potrivit declarațiilor personalului de mișcare din stația CFR Ditrău, confirmate de
documentele puse la dispoziție aceasta era o practică obișnuită.
În cazul în care în mod obișnuit s-ar fi respectat prevederile art.108, situația din data de 17.11.2017 ar fi
constituit o excepție și ar fi ridicat un semn de întrebare pentru personalul de mișcare. Aplicarea art.
108 reprezintă în fapt o barieră suplimentară de siguranță ce ar fi permis evitarea producerii
accidentului. Menționăm faptul că trenul implicat în accident a circulat ca tren suplimentar față de
programul decadic.
SC Euro Construct SA deținea la data producerii accidentului feroviar, autorizația de furnizor feroviar
seria AF nr.6335 cu termen de valabilitate până la data de 24.06.2019, pentru diferite lucrări de
întreținere, printre care și „Construcții, reparații şi întreținere linii de cale ferată, fără sudarea
șinelor”.

În cadrul acțiunii de investigare s-a constatat faptul că la data și la locul producerii accidentului,
operatorul economic nu avea asigurat un înlocuitor pentru responsabilul SC, înlocuitor, care să
coordoneze lucrările, în cazul în care responsabilul lucrării efectua alte activități (înscrieri în RRLISC,
coordonarea utilajelor în altă zonă, etc.) .
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B. Sistemul de management al siguranţei la nivelul operatorului de transport
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM „CFR Marfă” SA în calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al siguranţei feroviare, în
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranţa pe căile ferate comunitare, a Legii
nr. 55/2006 privind siguranţa feroviară şi a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificările şi completările ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranţă în vederea
efectuării serviciilor de transport feroviar pe căile ferate din România, aflându-se în posesia
următoarelor documente privind sistemul propriu de management al siguranţei feroviare:
· Certificatului de Siguranţă – Partea A cu nr. de identificare RO1120160023, valabil până la data de

10.11.2017 – prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română din cadrul AFER confirmă
acceptarea sistemului de management al siguranţei al operatorului de transport feroviar;

· Certificatului de Siguranţă - Partea B cu nr. de identificare RO1220170064, valabil până la data de
10.11.2017 – prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română din cadrul AFER, confirmă
acceptarea dispoziţiilor adoptate de întreprinderea feroviară pentru îndeplinirea cerinţelor specifice
necesare pentru funcţionarea în siguranţă pe reţeaua relevantă în conformitate cu Directiva
2004/49/CE şi cu legislaţia naţională aplicabilă.

Sistemul de management al siguranţei feroviare implementat la nivelul SNTFM „CFR Marfă” SA
funcţionează şi se dezvoltă în comun cu Sistemul de Management Integrat, într-o concepţie şi structura
integrată şi cuprinde, în principal următoarele:
§ declaraţia de politică în domeniul siguranţei feroviare;
§ obiective generale SNTFM „CFR Marfă” SA pentru anul 2016;
§ manualul managementului integrat (SMI).

C.5.3. Norme şi reglementări. Surse şi referinţe pentru investigare
 La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare următoarele:

norme şi reglementări
· Regulamentul de Exploatare Tehnică Feroviară nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din

29.08.2001;
· Instrucțiuni privind revizia tehnică și întreținerea vagoanelor în exploatare nr.250/2005;
· Regulamentul de investigare a accidentelor şi a incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a

siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua de transport cu metroul din România, aprobat prin
HG nr.117/2010;

· Instrucția de norme și toleranțe pentru construcția și întreținerea căii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;

· Instrucțiuni pentru restricții de viteză , închideri de linii și scoatere de sub tensiune nr. 317/2004;
· OMT nr. 2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilități în siguranța circulaţiei care

urmează să desfășoare pe propria răspundere activități specifice transportului feroviar;
· Instrucțiuni pentru programarea și analiza tehnico-operativă a circulației trenurilor nr.099/2006;
· Regulamentul UE nr.1169/2010 privind o metodă de siguranță comună pentru evaluarea

conformității cu cerințele pentru obținerea autorizației de siguranță feroviară;
· Regulamentul UE nr.402/2013 privind metoda comună de siguranță pentru evaluarea riscurilor.

surse şi referințe
· declaraţiile salariaţilor implicaţi în producerea accidentului feroviar;
· fotografii efectuate la locul producerii accidentului și la vagoanele deraiate în unități specializate;
· documente și registre privind circulația trenurilor și activitatea în stația CFR Ditrău;
· documente privind mentenanța căii pe zona producerii accidentului feroviar, contracte execuție

lucrări și alte documente;
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· procese verbale de constatare tehnică pentru suprastructura căii și pentru vagoanele implicate în
deraiere;

· procesele verbale pentru verificarea şi citirea benzilor de vitezometru;
· documentele însoțitoare ale trenului.
· extrase din contractul de lucrări pentru ridicarea restrictiilor de viteză pe aparatele de cale din stația

CFR Ditrău.

C.5.4. Funcţionarea instalațiilor tehnice, infrastructurii şi a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Lucrările efectuate și condițiile în care au fost executate acestea  înainte de producerea accidentului
Înainte și la data producerii accidentului feroviar, pe schimbătorul de cale nr. 4 din stația Ditrău se
efectuau lucrări de înlocuire de traverse speciale din lemn de către o formație de muncitori ce aparținea
SC Euro Construct SA, lucrări executate în baza contractului de lucrări nr. 438 din 22.09.2016.

  Pentru executarea lucrărilor a fost solicitată închiderea liniei, în spații libere de circulație și a fost emisă
telegrama nr. 19 din 03.11.2016 prin care au fost stabilite intervalele de timp în care se execută
lucrările și au fost nominalizați responsabilii SC. Prin telegramă nu sunt nominalizate persoanele
responsabile cu solicitarea și înscrierea în RRLISC a închiderii circulației feroviare.

  Conform punctului 3 din telegramă, pe zona pe care s-a produs deraierea, respectiv schimbătorul de
cale nr.4, închiderea era programată a se executa în perioada 14÷19.11.2016 în intervalele orare
07:50÷10:20 și 10:50÷13:40, fără afectarea circulației trenurilor de călători. Responsabil SC, gabarit și
redeschidere la termen a fost nominalizat șeful de district al executantului lucrărilor, iar responsabil SC
și gabarit la redeschidere, șeful de district local al beneficiarului sau înlocuitorul de drept al acestuia.
În zilele de 14÷16.11.2016 (anterior datei producerii accidentului)  echipa SC Euro Construct SA a
efectuat lucrări de înlocuire traverse  pe capătul Y din stație conform telegramei, iar solicitarea de
închidere a fost făcută de șeful districtului de linii local pentru lucrări de înlocuit piese metalice pe
schimbătorul nr. 4 (lucrare care nu era prevăzută în telegrama de închidere de linii).
Lucrările efectuate și condițiile în care au fost executate acestea  la data producerii accidentului
În data de 17.11.2016, data producerii accidentului, lucrările trebuiau efectuate în conformitate cu
prevederile telegramei nr. 19 din 03.11.2016. Deși s-au  executat lucrări de înlocuire traverse speciale
pe schimbătorul de cale nr. 4 din stația Ditrău, de către SC Euro Construct SA, lucrări care impuneau
închiderea circulației feroviare, acest lucru nu a fost solicitat în RRLISC.

Precizăm că nu a fost solicitată nici anularea acesteia, potrivit Instrucțiunilor nr.317/2004,  fiind
înscrisă numai solicitare pentru închiderea liniei pe capătul X al stației, unde se efectuau lucrări  de
către districtul local.
Constatări și măsurători făcute la linie după producerea accidentului
referitor la urmele de deraiere
Prima urmă de deraiere (punctul „0”) a fost constatată în cuprinsul liniei 4 la distanța de 1900  mm. față
de ultima joantă a schimbătorul de cale nr. 4, joantă realizată neinstrucțional – fixarea ecliselor la
joantă a fost realizată cu două șuruburi orizontale și nu cu patru cum este instrucțional. În urma
producerii accidentului rostul de montaj al acestei joante s-a mărit la valoarea de 46mm.  - foto nr.1.
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Foto nr.1 - poziția punctului 0 față de
 ultima  joantă a schimbătorului de cale nr. 4

Foto nr.2 – detaliu punct „0” de cădere între firele căii
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Urma de deraiere a fost identificată pe flancul interior al ciupercii șinei din partea dreaptă sens de mers
al trenului. În acest punct au fost constatate pe talpa șinei din partea dreaptă, în interiorul căii, urme
produse de roțile deraiate. De la prima urmă de deraiere și până la oprirea trenului atât între firele căii,
cât și în exteriorul acesteia, pe fața superioară a traverselor și pe elementele de fixare ale plăcilor
metalice și ale șinelor au fost constatate urme produse de circulaţia în stare deraiată a materialului
rulant (traverse și șuruburi orizontale rupte).

referitor la modul de alcătuire a suprastructurii căii și verificarea prin măsurători ale geometriei căii
Începând cu punctul „0” (prima urmă de deraiere), în sens invers de mers al trenului pe o distanță de
aproximativ 35 m a fost verificat modul de alcătuire a suprastructurii căii și au fost efectuate verificări
ale ecartamentului și ale nivelului transversal al căii, cu tiparul de măsurat calea, la baza longitudinală
de măsurare a torsionării căii de 2,5 m. În urma pichetării au rezultat punctele „0”÷„14”.
Datorită faptului că, în cuprinsul panoului căruia se afla punctul „0” au fost identificate elemente ale
suprastructurii căii cu uzuri și defecte, începând de la punctul „0”, în sens invers de mers al trenului pe
o lungimea de 35 m, au fost efectuate verificări mai amănunțite (în dreptul fiecărei traverse) asupra
modului de asigurare a prinderii șină-traversă.
În urma tuturor acestor verificări au rezultat următoarele:

referitor la modul de alcătuire a suprastructurii căii
- suprastructura căii în zona producerii deraierii, respectiv schimbătorul de cale nr. 4 este de

tip 65, rază de 300 m. tangentă 1/9, ace flexibile, deviație dreapta montat pe traverse de
lemn, prindere indirectă tip K și panoul în cuprinsul căreia a fost identificat  punctul „0” este
un panou de racordare 65/49 montat pe traverse de lemn;

- la 1900 mm de punctul „0”, se află ultima joantă a schimbătorului de cale nr.4, joantă
realizată neinstrucțional (prindere numai la două buloane orizontale al cărei rost de dilatație,
după producerea accidentului, avea mărimea de 46 mm.

- în cuprinsul zonei pe care s-au efectuat verificările s-a constatat faptul că, au fost executate
lucrări de înlocuire de traverse speciale de lemn necorespunzătoare în cuprinsul aparatului
de cale nr. 4, dar acestea nu au fost în totalitate înlocuite, lucrările nu au fost finalizate, fapt
dovedit că nu la toate traversele a fost asigurată prinderea șină traversă  - foto  nr.3.

Foto nr.3 – prindere șină-traverse inexistentă
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Majoritatea traverselor situate după punctul „0”, în sensul de mers al trenului, erau necorespunzătoare
fiind putrede în interior - foto nr. 4;

Foto nr.4

referitor la valorile măsurate ale ecartamentului
Valorile ecartamentului măsurate în punctele „0”÷„-14”, pichetate în baza longitudinală de măsurare a
torsionării căii de 2,5 m, au scos în evidență faptul că, variația ecartamentului de 2 mm/m admisă de
prevederile instrucționale, era depășită între punctele „-4” și „-5” având valoare de 3,6 mm/m, valoarea
cea mai mare a acesteia a fost de 4,0 mm/m și s-a înregistrat între punctele „-8” și „-9”.
Comisia de investigare precizează că primele 2 traverse după punctul „0”, în sensul de mers al trenului
și primele 4 traverse în sens invers de mers al trenului aveau prinderile șină-traversă practic inexistente.

referitor la nivelul transversal al căii
Verificarea în stare statică a valorii nivelului transversal utilizând tiparul de măsurat calea și analizarea
torsionării căii în punctele „0”÷„-14” a pus în evidență faptul că toleranțele prevăzute de art.19.6. din
„Instrucția de norme și toleranțe pentru construcția și întreținerea căii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989”, au fost depășite între următoarele puncte: „-1” și „-2” cu 4 mm, punctele „-3” și „-4”,
punctele „-9” și „-10”  cu 2 mm și dintre punctele „-8” și „-8” cu 1 mm.
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Diagrame de ecartament și nivel

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalaţiile feroviare
Instalațiile feroviare au fost găsite în stare de funcţionare, fără a influenţa sau a fi afectate de accidentul
feroviar produs ca urmare a deraierii vagoanelor din compunerea trenului de marfă nr.51720.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare
La locomotivă titulară ED nr. nr.91-53-0474-028-7:
· instalaţia de siguranță și vigilență tip DSV era în funcție și sigilată, corespunzând la probele statice;
· instalația INDUSI era sigilată şi în funcţie, poziția manetei de pe cofret fiind „M” (corespunzător

tipului de tren remorcat);
· instalaţia de măsurare şi înregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilată şi în funcţie;
· robinetul mecanicului tip KD2, în postul de unde a fost condusă locomotiva, a fost găsit în poziția de

frânare ordinară;
· frâna de mână era strânsă;
· la ambele posturi de conducere existau câte două oglinzi retrovizoare, la postul de unde s-a condus

locomotiva acestea erau cu sticla spartă;
· instalația de radio-telefon funcționa corespunzător.
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La locomotivă împingătoare ED nr.91-53-0474-027-4:
· instalaţia de siguranță și vigilență tip DSV era în funcție și sigilată, corespunzând la probele statice ;
· instalaţia INDUSI era sigilată şi izolată, conform reglementărilor în vigoare pentru poziția

locomotivei la tren, poziția manetei de pe cofret „M” (corespunzător tipului de tren remorcat);
· instalaţia de măsurare şi înregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilată şi în funcţie;
· robinetul mecanicului tip KD2 a fost găsit în poziţia III (neutră) și înzăvorât;
· frâna de mână era strânsă;
· la ambele posturi de conducere existau câte două oglinzi retrovizoare, cu sticla spartă;
· instalația de radio-telefon funcționa corespunzător.

Constatări privind vagoanele din compunerea trenului de marfă nr.51720:
Ø Constatări efectuate la vagoanele din compunerea trenului:
§ schimbătoarele de regim „Marfă – Persoane” de la toate cele 24 de vagoane ale trenului se aflau

în poziții corespunzătoare stării vagoanelor;
§ toate vagoanele erau echipate cu frână proporțională cu încărcătura;
§ vagonul nr.33872752190-2 avea maneta robinetului de izolare al instalației de frână automată

manipulată pe poziția „izolat”, pe formularul „Arătarea Vagoanelor” fiind încercuită în dreptul lui
pe coloana „greutatea frânată automată” valoarea corespunzătoare acestora, iar aceste valori erau
scăzute din totalul masei frânate automate a trenului;

§ toate vagoanele erau legate între ele în mod corespunzător cu excepția vagoanelor deraiate și a
vagoanelor pozițiile 15 și 16 între care s-a constatat cupla de legare ruptă, cu ruptură nouă 100 %;

§ nu s-au constatat diferențe de înălțime între tampoanele vagoanelor și nici între înălțimile
tampoanelor vagoanelor și cele două locomotive, care să depășească limitele instrucționale;

Ø Alte constatări efectuate la vagoanele deraiate cu ocazia ridicării pe vinciuri și dezlegării
boghiurilor :

Având în vedere primele constatări efectuate la locul producerii accidentului, comisia de investigare a
făcut verificări amănunțite la primele 2 vagoane (vagoanele 17 și 18 din compunerea trenului), din  cele
4 deraiate, deraierea vagoanelor 19 și 20 din compunere fiind efect al deraierii primelor 2, anterior
menționate.
Ø Constatările efectuate la vagoanele 17 și 18 din compunerea trenului:
§ vagonul nr. 37802770232-3 (al 17-lea din compunerea trenului) :

- vagon de tip Haabbins echipat cu boghiuri Y25 Cs;
- ultima reparație periodică (RP) a fost efectuată la data de 28.05.2014 la ERI cu indicativul Be;
- toate cotele corespunzătoare osiei montate (distanța între fețele interioare, distanța între fețele

exterioare), diametrele cercurilor de rulare, respectiv dimensiunile buzei roții (grosime,
înălțime, cota qR) se încadrează în limitele impuse de reglementările în vigoare.

- la toate roțile s-au constatat urme de rulare în stare deraiată.
§ vagonul nr. 37802770246-3 (al 18-lea din compunerea trenului) :

- vagon de tip Haabbins echipat cu boghiuri Y25 Cs;
- ultima reparație periodică (RP) a fost efectuată la data de 24.03.2014 la ERI cu indicativul 617;
- toate cotele corespunzătoare osiei montate (distanța între fețele interioare, distanța între fețele

exterioare), diametrele cercurilor de rulare, respectiv dimensiunile buzei roții (grosime,
înălțime, cota qR) se încadrează în limitele impuse de reglementările în vigoare;

- suportul reazemului superior al arcului exterior corespunzător roții nr.6 deformat;
- ghidajul arcului de tară corespunzător roții 6 exterior deformat;
- cadrul de boghiu nr. II deformat pe colțul corespunzător roții nr.6;
- suportul reazemului arcului de tară exterior roții nr.4 rupt.
§ La ambele vagoane s-a constatat că glisierele elastice și crapodinele se aflau în stare bună cu
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urme de lucru normale.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulaţia trenului
Din examinarea diagramelor IVMS a reieșit faptul că s-au  respectat vitezele maxime de circulație a
liniei prevăzute în livretul cu mersul trenurilor de marfă pe Sucursala Regională de Căi Ferate Brașov,
în  Buletinul  de  Avizare  a  Restricțiilor  de  Viteză (BAR)  Brașov  – Decada 11-20 noiembrie 2016,
precum și cele prevăzute de limitările de viteză semnalizate pe teren.

Trenul de marfă nr.51720 a plecat din Hm Subcetate Mureș la ora 13:07 și a ajuns în stația CFR Ditrău
la ora 13:23. Circulația trenului s-a efectuat pe perioada de închidere de linie aprobată prin telegrama
nr.19/03.11.2016 de către Comandamentul regional de închideri de linie.
În momentul producerii scăderii necomandate a aerului în conducta generală (ruperea trenului după
deraiere), viteza trenului era de 18 km/h. Trenul a circulat cu viteza în scădere de la valoarea de 29
km/h până la valoarea de 18 km/h (momentul producerii deraierii) pe o distanță de 0,708 km. De la
valoarea de 18 km/h, viteza trenului a scăzut la 0 km/h pe o distanță de 10,52 m.
Urmare interpretării datelor de înregistrare a consumului de energie electrică (CEL), a reieșit faptul că
la gararea în stație, ambele locomotive au avut un consum redus de energie, locomotiva împingătoare
fiind inactivă la momentul producerii accidentului.

C.5.5. Interfaţa om-maşină-organizaţie
Accidentul produs în data de 17.11.2016, în capătul Y al stației CFR Ditrău, în circulația trenului de
marfă nr.51720,  care a constat în deraierea unui număr de 4 vagoane din compunerea trenului, a pus în
evidență existența unor deficiențe la nivelul interfeței dintre cele doua organizații, CNCF „CFR” SA și
SC Euro Construct SA, implicate în lucrările de reparație ale liniei  desfășurate în stație.
 Aceste deficiențe au constat în existența unor ambiguități, atât la nivelul comunicării prin documente
scrise, cât și la nivelul comunicării verbale, directe, care au condus la neclarități în înțelegerea delegării
sarcinilor de muncă.

C.6. Analiză şi Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnică a suprastructurii căii
Deraierea s-a produs ca urmare a alcătuirii necorespunzătoare a suprastructurii căii, ce a favorizat
creșterea ecartamentului căii sub acțiunea forțelor dinamice, peste valoarea maximă admisă, prevăzută
de reglementările în vigoare. Această creștere a făcut posibilă căderea între firele căii a roților din
partea dreaptă a primului boghiu în sensul de mers a celui de-al 17-lea vagon din compunere și
antrenarea în deraiere a următoarelor patru vagoane.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnică a vehiculelor feroviare
Având în vedere mențiunile consemnate în capitolul C.5.4.3. - Date constatate la funcționarea
materialului rulant şi a instalațiilor tehnice  ale acestuia și în capitolul C.5.4.4. Date constatate cu
privire la circulaţia trenului, se poate afirma că starea tehnică a locomotivelor, a vagoanelor și modul
de remorcare al trenului nu a influențat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului
Analizând constatările făcute la locul producerii accidentului, documentele puse la dispoziție de
operatorii economici implicați în producerea accidentului și mărturiile personalului implicat se poate
concluziona că accidentul feroviar s-a produs în următoarele condiții:

Referitor la condițiile organizatorice
La data de 17.11.2017  potrivit telegramei nr.19/03.11.2016, (numită în continuare Telegramă)  de
aprobare a închiderii de linie (aprobată de Comandamentul regional de închideri de linii) erau
programate:

o pe capătul Y al stației, în zona schimbătorului de cale nr. 4, lucrări de înlocuire traverse
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speciale, lucrare executată de SC Euro Construct SA, în intervalul 07:50÷10:20 și
10:50÷13:40, intervale libere de circulație;

o pe capătul X al stației, în zona schimbătoarelor de cale nr.1 și nr.5, în același interval
menționat anterior, lucrări de înlocuire piese metalice realizate de personalul secției L6
Gheorghieni;

În dimineața zilei respective responsabilul SC al SC Euro Construct SA (numit în continuare
responsabil SC EC) s-a  prezentat în stație la ora 06:45 și a început lucrarea de înlocuire a traverselor
speciale câte 2 bucăți consecutive, fără a înscrie acest lucru în RRLISC. Motivul declarat de
responsabilul SC EC referitor la faptul că nu s-a făcut solicitarea de închidere pe cap Y (i s-ar fi spus de
IDM să solicite închiderea după sosirea reprezentanților secției L) nu se susține  și nu a fost confirmat
de celelalte declarații. Oricum, executarea unor lucrări de tipul celor programate nu poate fi efectuată
potrivit reglementărilor în vigoare fără închiderea circulației feroviare.
În aceeași zi la ora 10:35, șeful de district linii nr.7 din cadrul secției L6 Gheorghieni (numit în
continuare șef district L7) a solicitat închiderea liniei numai pe capătul X al stației, unde efectua lucrări
de înlocuire piese metalice. Din cele declarate de șeful de district L7, precum și din documentele puse
la dispoziție, responsabilul SC EC nu a solicitat închiderea liniei în capătul Y, iar în zilele anterioare,
deși lucrarea în aceeași zonă a stației s-a efectuat tot de către SC Euro Construct SA, închiderea liniei s-
a făcut tot de către șeful de district L7.
Potrivit Telegramei, responsabil SC gabarit și redeschidere la termen pentru punctele corespunzătoare
lucrărilor din capătul X era șeful de district L7 Toplița, iar pentru lucrarea din capătul Y, responsabilul
SC EC. Responsabil SC și gabarit la redeschidere pentru ambele lucrări era șeful de district L7 Toplița,
aparținând Secției L6 Gheorgheni.

Deși se lucra în ambele capete ale stației, de către operatori economici diferiți, iar conținutul
Telegramei,  referitor la executarea lucrărilor era detaliat pentru fiecare zonă în parte, nu s-a făcut
referire la persoana care trebuie să solicite închiderea liniei pentru fiecare zonă în parte, ceea ce a creat
confuzii. Conform cererii, pentru lucrările efectuate de SC Euro Construct SA, responsabil lucrări SC,
dar și gabarit și redeschidere la termen au fost desemnate două persoane, respectiv responsabilul SC
EC din partea executantului și șeful de district L7 din partea beneficiarului. Menționarea în clar a
„numelui responsabilului cu siguranța circulației”, care ar fi trebuit să înscrie în RRLISC solicitarea
de închidere a liniei pentru lucrările efectuate ar fi eliminat această ambiguitate.

Acest fapt coroborat cu lipsa prescripțiilor detaliate (la districtul de linii, stația CFR Ditrău și la
executantul lucrării), care să prevadă distinct responsabilități pentru executant și beneficiar, privind
închiderea circulației feroviare, verificarea liniei după executarea lucrărilor în vederea redeschiderii
circulației feroviare și modul de colaborare între executant și beneficiar pe toată durata executării
lucrărilor a contribuit la crearea unor confuzii în legătură cu obligativitatea solicitării închiderii liniei și
înscrierea acesteia în RRLISC.

În același context comisia de investigare a constatat că prevederile  contractului de lucrări încheiat între
părți, nu sunt în concordanță cu cele ale Art.138 din Instrucțiuni pentru restricții de viteză, închideri de
linii și scoatere de sub tensiune nr. 317/2004, în sensul că în acesta nu erau stipulate în mod expres
sarcinile părților referitoare la siguranța circulației și nu era avizat de AFER.

Referitor la reglementările în vigoare, prevederile contractuale și alte documente în baza cărora s-au
desfășurat lucrările
Procesul verbal de predare a amplasamentului nr.206/1627/2016 din 29.09.2016, încheiat între SC Euro
Construct SA și Secția L6 Gheorghieni prevede că

· ”lucrările vor fi începute în data de 23.09.2016 și se vor termina conform contractului”;
· ”pe perioada executării lucrărilor, constructorul răspunde din punct de vedere al
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siguranței circulației pe porțiunea de linie predată și pe care execută lucrări până la
predarea acesteia către beneficiar”.

Potrivit   OMT  101/2008,  Art.  15  litera  l),  gestionarul  de  infrastructură trebuie  să ”respecte
prescripțiile/normele tehnice, tehnologice, de organizare și de desfășurare a activității de
supraveghere, întreținere și reparație a infrastructurii feroviare precum și pe cele privind transportul,
stabilite pentru accesul și circulația pe infrastructura feroviară și executarea operațiilor de manevră în
condiții de siguranță a circulației și securitate a transporturilor”.
Art. 4 (3) din Legea nr.55/2006 prevede că ” Responsabilitatea exploatării sigure a sistemului feroviar
şi a controlului riscurilor asociate cu acesta aparține administratorilor de infrastructură şi
operatorilor de transport feroviar, care au obligaţia să pună în aplicare măsurile necesare de control
al riscurilor, dacă este cazul în cooperare, să aplice normele şi standardele naționale de siguranţă,
precum şi să instituie sisteme de management al siguranţei, în conformitate cu prezenta lege. Fără să
aducă atingere răspunderii civile, în conformitate cu cerințele legale în vigoare, fiecare administrator
de infrastructură şi fiecare operator de transport feroviar sunt responsabili de partea lor de sistem şi
de exploatarea în siguranţă a acestuia, inclusiv de aprovizionarea cu materiale şi contractarea de
servicii, faţă de utilizatori, clienți, lucrătorii implicați şi terți”.

Potrivit prevederilor din procesul verbal  și din contract, constructorul are responsabilitatea siguranței
circulației, pe zona pe care execută lucrări, de la începerea lucrărilor și până la finalizarea și predarea
zonei pe care a lucrat către beneficiar. Analizând aceste prevederi într-un context mai larg (luând în
considerare prevederile OMT 101/2008 și cele ale Legii nr.55/2006) rezultă că SC Euro Construct SA
are  responsabilități privind siguranța circulației în raport cu CNCF ”CFR”SA,  care în calitate de
gestionar de infrastructură are de asemenea responsabilități în ceea ce privește siguranța  circulației.

Atât contractul încheiat între beneficiar și executant cât și procesul verbal de predare al
amplasamentului de la beneficiar la executant nu precizează clar cine răspunde de siguranța feroviară
de la data predării amplasamentului și până la începerea lucrărilor.
Trebuie remarcat că începând cu data de 14.11.2016 și până la producerea accidentului, personalul SC
Euro Construct SA a efectuat lucrări conform Telegramei, inclusiv în data de 16.11.2017, dar
responsabilul SC EC nu a făcut nicio solicitare pentru aprobarea închiderii liniei. În perioada
14÷16.11.2016, districtul local a efectuat lucrări de înlocuiri piese metalice peste schimbătorii de cale
nr.2 și 4, pe aceeași zonă pe care personalul SC Euro Construct SA efectua lucrări de înlocuiri traverse.
Solicitările pentru aprobarea închiderii liniei s-au efectuat de către șeful de district L7, cu menționarea
doar a lucrărilor efectuate de către personalul din subordine. Menționăm faptul că aceeași persoană a
solicitat aprobare pentru închiderea liniei în perioada 14÷16.11.2016 pentru lucrări ale districtului în
zona  schimbătorilor  de  cale  nr.2  și  4  (unde  efectua  lucrări  și  SC  Euro  Construct  SA),  în  baza
Telegramei, deși prin actul menționat nu avea această aprobare. Faptul că în zilele anterioare, nu s-au
respectat prevederile Telegramei în totalitate iar SC Euro Construct SA a efectuat lucrări pe baza
închiderii de linie efectuate de districtul local, luând în considerare și declarațiile celor 2 responsabili
SC privind comunicările din data de 17.11.2017 arată că au existat anumite  breșe de comunicare între
cele 2 entități.
Potrivit mărturiilor reprezentantului SC Euro Construct, finalizarea lucrărilor de strângere și completare
a prinderilor la traversele care au fost înlocuite în data de 17.11.2017,  în capătul Y al stației a fost
efectuată fără supraveghere din partea responsabilului SC EC, sau a înlocuitorului acestuia, ultimul
nefiind asigurat de către operatorul economic.
Referitor la condițiile tehnice și modul de producere a deraierii
Trenul de marfă nr.51720 a fost pus în circulație din Hm. Subcetate Mureș și i s-a făcut parcurs de
intrare la linia 4 în stația CFR Ditrău prin capătul Y, pe perioada ferestrei de închidere aprobate prin
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Telegramă în baza faptului că nu a fost solicitată închiderea de linie aprobată pentru capătul Y. Trenul
de marfă, urma să aștepte redeschiderea circulației și manevrei feroviare peste schimbătoarele de cale
nr.1 și nr.5 și gararea trenului de călători nr. 4507 la linia III directă.
Analizând aspectele prezentate în legătură cu: modul de remorcare al trenului, starea tehnică a
locomotivelor și a vagoanelor din compunerea trenului, poziția vagoanelor deraiate, precum și
alcătuirea necorespunzătoare a suprastructurii căii și valorile măsurate ale geometriei traseului căii,
comisia de investigare a concluzionat că, primul vagon deraiat a fost vagonul nr. 37802770232-3 (al
17-lea din compunerea trenului).

 Deraierea acestui vagon a determinat în continuare deraierea următoarele 3 vagoane (dintre acestea 2
de ambele boghiuri și unul de primul boghiu în sensul de mers). Ca urmare a deraierii cupla de legare
între vagoanele cu pozițiile 15 și 16 s-a rupt, cele 2 vagoane  fiind găsite la o distanță de aproximativ
1,5 m.

Acest lucru s-a produs datorită faptului că în cuprinsul inimii de încrucișare a schimbătorului de cale
nr.4 și la următoarele 5 traverse de după ultima joantă, prinderea șină-traversă nu a fost realizată din
următoarele considerente:

 - executarea lucrărilor de înlocuire traverse speciale de lemn s-au efectuat fără a se solicita
închiderea circulației, fără să se acopere zona de lucru;

- personalul care aparținea SC Euro Construct SA, lucra în gabaritul căii fără a fi supravegheat și
coordonat, fiind surprins de trenul de marfă nr.51720.
Pe baza informațiilor rezultate din chestionarea personalului din cadrul Secției L6 Gheorghieni, a
personalului SC Euro Construct SA și a personalului de mișcare din stația CFR Ditrău precum și din
documentele puse la dispoziție se poate concluziona că a existat o înlănțuire de fapte/inacțiuni sau
nerespectări a reglementărilor în vigoare care au condus la, sau au favorizat producerea accidentului.

C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directă, factori care au contribuit
Cauza directă a producerii acestui accident o constituie căderea între firele căii a roții din partea dreaptă
(sens de mers) a primei osii  (osia corespunzătoare roților 1÷2) de la vagonul nr.37802770232-3 (al 17-
lea din compunerea trenului), ca urmare a nerealizării prinderilor șine-traverse pe o zonă pe care se
efectuau lucrări de înlocuire a traverselor, fapt care, sub acțiunea sarcinilor dinamice transmise de
materialul rulant, a permis creșterea ecartamentului peste valoarea maximă admisă de 1470 mm.
Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost:

- efectuarea lucrărilor de înlocuire, la rând, a traverselor de lemn pe schimbătorul de cale nr.
4, fără  îndeplinirea condițiilor de siguranță feroviară pe durata executării lucrărilor;

- realizarea lucrărilor de mentenanță fără asigurarea prezenței permanente a unui responsabil
autorizat SC din partea executantului lucrării;

- neasigurarea supravegherii lucrărilor pe șantier, din partea beneficiarului, la data producerii
accidentului, de un responsabil cu siguranța circulației nominalizat de acesta.

C.7.2. Cauze subiacente
Cauzele subiacente ale producerii acestui accident au fost:

1. Informațiile transmise de conducerea regionalei către personalul de execuție prin telegrama de
aprobare privind condițiile în care se efectuează închiderea liniei au fost ambigue și au creat
confuzii.

2. Nerespectarea prevederilor art.108 și 109 din „Instrucțiuni pentru restricții de viteză, închideri de
linii și scoatere de sub tensiune” nr. 317/2004 referitoare la solicitarea închiderii de linie sau
modul de acțiune în cazul în care lucrările aprobate prin telegrama de închidere nu se mai
execută.
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C.7.3. Cauze primare
Cauza primară a producerii acestui accident a fost lipsa unor proceduri sau prescripții la nivelul
unităților de bază stație/district privind efectuarea de lucrări de către operatori economici din afara căii
ferate și neidentificarea pericolelor generate de:

· efectuarea lucrărilor la linie fără respectarea condițiilor SC prevăzute în codurile de
practică, parte a SMS;

· neverificarea de beneficiar a lucrărilor efectuate de executant, în vederea redeschiderii
circulației feroviare;

· comunicarea deficitară  între reprezentanții administratorului de infrastructură și personalul
operatorilor economici care efectuează lucrări la suprastructura căii ferate, în legătură cu
asigurarea condițiilor SC pe durata executării lucrărilor

și implicit a riscurilor asociate acestora.

C.8. Observații suplimentare
Cu ocazia desfășurării acțiunii de investigare s-au constatat unele deficiențe şi lacune, fără relevanță
pentru concluziile asupra cauzelor, după cum urmează:

- datorită insuficienței de personal, în unele zile, atunci când șeful de echipă, efectuează alte
atribuții (revizii chenzinale, instruire teoretică profesională, etc.), conducerea echipelor este preluată de
către un meseriaș de cale, meseriaș de cale care nu a fost autorizat, examinat medical și psihologic
pentru exercitarea funcției de șef echipă întreținere linii. Prin acest fapt nu au fost respectate
prevederile art.1- secțiunea 1 din Ordinul nr. 2262/2005 și articolul 5 din OMT 815/2010 și conform
HG 117/2010 se poate încadra ca incident feroviar (art.8, grupa C,pct.3.4) – „executarea serviciului de
către personalul cu responsabilități în siguranța circulației feroviare fără a fi autorizat, potrivit
reglementărilor specifice, în funcție, pentru activitatea pe care o prestează sau la instalația pe care o
deservește, pe perioada încetării temporare a valabilității autorizației sau fără a deține aviz medical
și/sau aviz psihologic, de aptitudine, în termen de valabilitate”;

- telegramele de aprobare a închiderilor de linie nu sunt aduse la cunoștință impiegaților de mișcare
cu confirmare prin semnătură.

D. RECOMANDĂRI DE SIGURANŢĂ
În timpul acțiunii de investigare s-au constatat unele probleme care în procesul de exercitare a
atribuțiilor de serviciu pot crea confuzii personalului de execuție, motiv pentru care comisia de
investigare consideră că administratorul de infrastructură feroviară (ce are ca obligație în conformitate
cu prevederile HG nr.581/1998, art.7 lit.b) să „asigure funcționarea infrastructurii feroviare publice
prin asigurarea stării de funcționare a liniilor, instalațiilor şi a celorlalte elemente ale infrastructurii
feroviare la parametrii stabiliți”), ar trebui să aibă în vedere următoarele Lecții de învățat:

a) telegramele de aprobare a închiderilor de linie să conțină în mod clar numele persoanei care
trebuie să solicite închiderea de linie, în special pentru cazurile în care se lucrează în aceeași
zonă de către operatori economici diferiți;

b) elaborarea cât mai riguroasă a unor prescripții de lucru pentru toate cazurile în care se aprobă
executarea lucrărilor de mentenanță a infrastructurii  / suprastructurii feroviare cu societăți
autorizate AFER și cu personal autorizat SC

Având în vedere concluziile și cauza primară a acestui accident, comisia de investigare recomandă
Autorității de Siguranță Feroviară:

1. Să solicite administratorului de infrastructură feroviară publică revizuirea sistemului de
management al siguranței și efectuarea unei analize de risc pentru cazurile în care pe
infrastructura feroviară publică se execută lucrări de mentenanță cu societăți autorizate AFER și
cu personal autorizat SC.
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2. Să solicite administratorului de infrastructură feroviară publică analizarea oportunității
actualizării reglementărilor proprii aplicabile privind aprobarea închiderilor de linie, astfel încât
să nu existe ambiguități în stabilirea responsabilului SC pentru fiecare etapă a lucrării.

*
*  *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorităţii de Siguranţă Feroviară Română,
administratorului de infrastructură feroviară publică CNCF „CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfă SNTFM ”CFR Marfă” SA și operatorului economic SC Euro Construct SA.

Membrii comisiei de investigare:

Ø Sever PAUL - investigator principal

Ø Mircea NICOLESCU - membru

Ø Liviu Alberto BULIGA - membru

Ø Florentina BEZNEA - membru


