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1. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviar Roman-AGIFER, denumi#t in continuare AGIFER,
desfisoad aaiuni de investigare in conformitate cu prevedelibgii nr.55/2006privind sigurara
feroviai, denumit in continuare_egea privind sigurag@ feroviaw, precumsi a Regulamentului de
investigare a accidentelagi a incidentelor, de dezvoltarg imbunitasire a siguranei feroviare pe
caile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Roméanégrobat prin Hairdrea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continudRegulament de Investigare.

Obiectivul agiunii de investigare a AGIFER este imlitifirea siguratei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaia este realizétindependent de orice anchh@idiciara si nu se ocupin nici un caz cu
stabilirea vinovtiei sau aaspunderii.

A.2. Procesul investigaiei

In temeiul art.19, alin.(2) dirLegea privind sigurag@ feroviaw, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigar@GIFER, in cazul producerii anumitor accidente saidente feroviare,
are obligaa, de a deschide #eni de investigaresi de a constitui comisii de investigare pentru
strangereai analizarea inform@lor cu caracter tehnic, stabilirea cofifior de producere, inclusiv
determinarea cauzeler, dac este cazul, emiterea unor recomande sigurath in scopul prevenirii
unor accidente similarg pentru imbugtatirea sigurarei feroviare.

Avand in vedere nota informaiiva Revizoratului General de SigutarCirculaiei din cadrul
Companiei Naonale de Cai Ferate ,CFR” SA, precuinfisa de avizare a Revizoratului Regional de
Sigurana Circulaiei din cadrul Sucursalei Regionala de Céai Feralg, Ceferitoare la accidentul
feroviar produs la data de 06.02.2016 pe raza theitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Cluj,
segia de circulge Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia Mare-Satu Mare, irt@iile CFR Dej Gilatori si Jibou,
in Hm Letca prin deraierea a zece vagoane din coerpa trenului de marfnr.42691 apamand
operatorului de transport feroviar Societatea Neti@ de Transport Feroviar de Marfa ,CFR Marfa”
SAsi luand in considerare faptui @venimentul feroviar se incadréaza accident in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamerdel Investigaredirectorul general al AGIFER, a decis
deschiderea unei feni deinvestigaresi a numit comisia de investigare.

Astfel, prin decizia nr.189 din data de 08.02.2@l®irectorului General al AGIFER, a fost
numiti comisia de investigare. Din motive obiective cateficut necesar modificarea comisiei de
investigare, a fost enidNOTA nr.1110/685 la data de 08.12.2016, comisra egfinalizat investigea
fiind urmatoarea:

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

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 6th of February 2016, at 00:53 o’clock, Zndf the railway station Letca, km 98+985,
over the butt joint of the left track , in the rumg direction of the freight train no. 42691, thth 6
wagon from the locomotive derailed.



The train ran with the wagon derailed on about 8Gand after crossing over the switches no.1
and no.3 from the end X of the railway stationdagt9 wagons derailed, reclined or overturn (iegas
on about 70 m. Following it, the coupling devicaveen the the 5th and the 6th wagons uncoupled,
and those two locomotives and the first 5th waganswith the brake applied, stopping in front o th
building of the railway station Letca.

The railway station Letca is in the railway couyj, track section Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia
Mare-Satu Mare.

The line between the railway station Letca and rieghbour section points, railway stations
Réstoci and Cuciulat, is a non-electrified singéek one.

So, before the railway accident, the wagons invibhere loaded with salt, and their route was
between Dej Triaj — border railway station ValeaMihai.

Urmarile accidentului
Accident consequences

Track superstructure

The track superstructure was affected on 150ansisting in the damage of its elements
(rails, standard sleepers, metallic parts of thickws, special sleepers for switches, metallitspased
for the fastening of the rails on sleepers, etc.).

Rolling stock
11 wagons of the train no.42691 were seriously dgaaas follows:

wagon no.33870821210-9 (the 6th in the train);
wagon no.33870821104-4 (the 7th in the train);
wagon no.33870821347-9 (the 8th in the train);
wagon no.33870821355-2 (the 9th in the train);
wagon no.33870821328-9 (the 10th in the train);
wagon no.33870821015-2 (the 11th in the train);
wagon no.33870821398-2 (the 12th in the train);
wagon no.33870821076-4 (the 13th in the train);
wagon no.33870821342-0 (the 14th in the train);
wagon no.33870821370-1 (the 15th in the train);
wagon no.33870821334-7 (the 16th in the train).

Railway equipments
Two light signals and interlocking system cablesggand the distributions of the switches no.
1 and no. 3 were damaged.

Injured persons
The railway accident did not generate deaths ories.

Railway traffic interuptions
The railway accident had consequences in the draf$ follows:
- total delay of 667 minutes for 48 trains;
- cancellation of 24 trains.




Causes and contributing factors

Direct cause

Direct causeof this accident is the wheel of the 6th wagonahpart of the small rail section
introduced into the expansion joint between thetqution rail PT1 and the protection rail PT2 of th
joint non-welded track, left track in the directiohthe km increase, followed by the overclimbirfg o
the rail head by the wagon wheel

Under the dynamic forces of the rolling stock, sineall rail broke in two pieces, the upper patrt,
because the shocks received from the rolling stietkput vertically and was hit by the left whesl
the 6th wagon, leading to the its derailment amddérailment of other 10 wagons.

Contributing factors

The unsuitable handling of the composition of thé Ljoint”, km 98+985, left side in the train
running direction, between the first protectiorl eaid the second one, at the end of the breathem a
(the welded track where the axial stresses arahia), that did not take into account that the poin
from km 98+985 had to be handled as a unfastnatt,dfor which one should establish conditions that
regulate the way to perform railway traffic.

Underlying causes

The underlying causes of this railway accident are:

The lack of scheduling and performance of the wddtsthe rectification of the expantion
joints on the track section involved in the accigdevorks imposed because the expantion joint values
were out of accepted tolerances.

Infringement of the provisions of art.10F, pointrdm Instruction of norms and tolerances for
the track construction and maintenance — lines wtdndard gauge no.314/1988n the measures to
be taken for the ensurance of the rails againstuheaway.

Infringement of the provisions dfistruction for the composition, maintenance ana/sillance
of the welded track no.341/1986oncerning the sizes of the protection rails frima end of the
breathing areas of the welded track sections arldenf adjoining expantion joints.

Root causes
1. Lack of identification as danger and lack of cohtd the risks afferent to the keeping in
operation of some expantion joints with values dfieraccepted tolerances.

2. Infringement of the provisions from the Operationaocedure code: PO SMS 0-4.07
~,compliance with the technical specifications, stamls and requirements relevants within the
whole life time of the lines in the maintenancegasses”, concerning the rithmic supply with
the quantities of materials necessary for mainte@an

3. Non-application of the provisions from thestruction for the track maintenance — approved by
the Minister of Transport's Order n0.1274/198dpcument associated to the operational
procedure code PO SMS 0-4.07 ,Compliance with #ehnical specifications, standards and
requirements relevant within the whole life timetlo¢ lines in the maintenance process”, part of
the safety management system of CNCF ,,CFR” SAhensizing of the staff from the subunits
for the line maintenance, in relation to the totarks, it being confirmed by the under-sizing of
the staff from the line district no.5aButeni within Section L7 Dej.

4. Non-application, on the track section involved atident, of the provisions from the operational
procedure cod®0O SMS 0-4.07Compliance with the technical specifications, sed and
requirements relevant within the whole life timeraf lines in the maintenance procegmrt of
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the safety management system of CNCF ,CFR” SA, witterence to the identification and
schedule of the maintenance performance.

Severity level

According to the accident classification stipulasgdart.7, paragraph (1) from tiegulations
for the accident and incident investigation, foe tfhevelopment and improvement of Romanian railway
and metrou safetygpproved through the Government Decision no. 11I02€aking into account the
activity where it happened, the act is classifiedalway accident according to art.7, paragraph (1
letter b.

Safety recommendations

Taking into account that the derailment was bagsedauses and factors generated by deviations
from the practice codes, as well as that the sllawae of the economic operators from the railway
field is the responsibility of Romanian Railway &af Authority — ASFR, the investigation
commission does not consider necessary to issue safaty recommendations.

C. Raportul de investigare
C.1. Descrierea accidentului

La data de 06.02.2016, ora 00:53, pe infrastractaroviaié interoperabil de pe raza de
activitate a Sucursalei Regionala de Cai Feratg, Ghgia de circulie Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia
Mare-Satu Mare, in Hm Letca, zona km 98+985, Tnutiia trenului de maif nr.42691 s-a produs
deraierea a zece vagoan€igura 1.
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Figura 1 — Locul producerii accidentului



Linia CF dintre Hm Letcai punctele de sgionare vecine, Hm Rastogi Hm Cuciulat, este
simplasi neelectrificata.

Trenul de marfa nr.42691, agiaand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CKRrfa”
SA, avea in compunere dolocomotive de tip diesel electric douédzecisi noua vagoane de tip Tals,
incércate.

n accident au fost implicate vagoanele de la l&lsépana la al 16-lea din compunerea trenului.

Trenul de maif nr.42691 a fost expediat la data de 05.02.201628r25 din st@ga CFR Dej
Triaj spre stda de frontiek Valea lui Mihai. intre stéga CFR Dej Triajsi Hm Letca trenul de matf
nr.42691 a circulat cu vitezele p&ute in livretul de mers, conform inditgkr semnalelor de intrare
si iesire din punctele de sgonare existente pe aceastd digignsemnalelor luminoase de trecere ale
blocului de linie automat.

Dupa trecerea trenului de marfa nr.42691 prin Hm Réstmpegatul de ngcare din Hm Letca
a efectuat parcurs de intrare peste aparatelaldenc.1si nr.3 pe pozia cu acces la linia Il direct
parcurs de igre de la aceasta linie n ditegcHm Cuciulat, astfel ca trenul de marfa nr.42@9mtalnit
indicaia verde la semnalul luminos de intrare X al Hmchetin zona km 98+985, intre semnalul
luminos de intrare X%i varful aparatului de cale nr.1 din Hm Letca, pradus deraierea celui de-al 6-
lea vagon din compunerea trenului.

Trenul a circulat cu acest vagon in stare detagroximativ 80 m, iar duptrecerea peste
aparatele de cale nrsiinr.3 din captul X al Hm Letca s-a produs deraierea, inclina@a isturnarea
urmatoarelor noé vagoane pe o distgnde aproximativ 70 m. Ca urmare a acestui fapt,pseaus
decuplarea vagonului al 5-lea de cel de-al 6-leeiiuperea conductei generale de aer, iar celé dou
locomotivesi primele 5 vagoanegi-au continuat mersul frdnat s-au oprit in dreptul &Hirii statiei
Letca.

Poztia vagoanelor deraiate pe dispozitivul de liniHah Letca este prezeniian Figura 2
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Figura 2 - Poztia vagoanelor deraiate pe dispozitivul de liniHah Letca



C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Fartile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se#@fie raza de activitate a Sucursalei Regionalaale C
Ferate Cluj, pe s@a de circulie Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia Mare-Satu Mare, Trdtaiile CFR Dej
Triaj si Jibou, Tn Hm Letca, zona km 98+985.

Infrastructura ferovid@r unde a avut loc accidentul feroviar face parte whifrastructura
feroviard interoperabild, este in administrareaualei Regionala de Cai Ferate Cluj din cadrul
CNCF ,CFR” SA. Linia CF este simpld neelectrificatd. Activitatea de intneere a suprastructurii
feroviare se efectueazle atre personalul specializat al Districtului de liE&bueni din subordinea
Segiei L7 Dej - Sucursala Regioriadle Gii Ferate Cluj.

Instalgiile fixe de sigurati si de conducere operaiiva circulaiei feroviare sunt in
administrarea Sucursalei Regionala de Cai Feratg dih cadrul CNCF ,CFR” SA. Mentengmn
elementelor acestor instdlaeste asigurata deitce salaria din cadrul Districtului SCB Jibou, Sgei
CT3 Oradea - Sucursala Regiandé Gii Ferate Cluj.

Instalaiile de comunicai feroviare din Hm Letca sunt in administrarea GNCFR” SA si
sunt intrginute de salarii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalgia de comunic@ feroviare de pe locomotiva de remorcare DA n@-0®31-0 este
proprietatea operatorului de transport feroviar SMT,CFR Marfa” SA si este intrgnuta de salarigi
SC ,,CFR-IRLU” SA — Sa@ Dej Triaj.

Activitatea de intrgneresi efectuare a reviziilor planificate la locomotiZA nr.60-0931-0 a
fost asigurat de cétre personalul specializat al SC ,,CFR-IRLU” SAegi Dej Triaj.

Activitatea de ntrgnere, reviziisi reparaii planificate a vagoanelor din compunerea trenului
de marf nr.42691, apainand operatorului feroviar SNTFM ,CFR Marfa” SA, fast asigurat cu
personal propriu sau pe liade contract de prest servicii incheiat cu uniti specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservirgeallui de magf nr.42691, apanea
operatorului de transport feroviar SNTFM ,CFR M&r&A.

C.2.2. Compunereasi echipamentele trenului

Trenul de matf nr.42691 a fost compus din 29 vagoane tip Tal&rtiatesi o locomotiva
diesel DA nr.60-1158-4 ,rotd”, avea 485 m lungime, 2218 tone brute, 0 osilegdel6 osii incarcate,
mas franat automat necesadupi livret 1109 t - de fapt 1338 t, niafanat de ma# dupi livret
222 t - de fapt 3094 a fost remorcat de locomotiva DA nr.60-0931-0.

Vagoanele implicate in accidentul feroviar erauppieitate ERMEWA inchiriate de operatorul
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicatla locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseuluiic

Traseul in plan alad ferate, in zona producerii deraierii, la intrargsn Hm Letca din dire@
Rastoci este in cutbcu devigie stanga f@ de sensul cgeerii kilometrajului.

in zona producerii accidentului trasediiicferate este constituit dintr-o curtcirculai cu
devigie stanga, cutbcare are raza R=530 m, supraf@@a h=100 mmsi supralargirea s=0 mm.
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Aceastd curba se racordeaza cu aliniamentele atéapein intermediul a doud curbe de racordare,
care au lungimile =90 msi L2=96 m.

Dupa a doua curba de racordare urmeaza zona dpadsecale nr.1, nr.§i linia Il directa din
Hm Letca.

La km 98+975 existd o trecere la nivel care estansdizatd cu instata de semnalizare
automai fara bariere.

Prima urna de deraiere a fost identifiéggbe a doua cutbde racordareFigura 3.

in profil longitudinal, traseul @i ferate In zona producerii deraierii este Tn pant declivitate
de 1,6%o.

Profilul transversal alaii n zona producerii deraierii este rambleu avamidtimea de circa 1
metru, urmat de un profil mixt.

Viteza maxini de circulaie a trenurilor intre Hm &tocisi Hm Letca era de Ma=85 km/h.

Descrierea suprastructuriic

in zona producerii accidentului suprastructutia ferate este aktuita dintr-un tronson de cale
fara joante (CFJ), care la c#tpavea trei panouri tampon (zZode cale cu joante) dagare, urmeaz
zona schiméitoarelor de cale din caml X al Hm Letca.

Sinele sudate sunt tip Gbsunt, montate pe traverse de beton armat tipifitercalate cu T26.

Fixarea #lpii sinelor de picile metalice era realizatatat cu sistemul de prindere indietp
K, catsi cu sistemul de prindere elastitp SKL 24.

Tronsonul de CFJ a fost creat in data de 14.05.1986onstruga lui s-au utilizagine tip 65si
traverse de beton armat tip T17, fixaraéit sinelor de picile metalice fiind realizatcu sistemul de
prindere indirect tip K.

Dupa ultimele interve, acest tronson CFJ se intinde de la km 98+72#&pa km 98+979.
Prindereainei de traverse este indirecta de tip K interéatatprindere elasticde tip SKL 24.

Numarul traverselor pe km era de 1720 buc/km. Teatpe de fixare definitiva tronsonului
CFJ afost de +26° C.

La captul tronsonului de CFJ spre zona aparatelor dedialecapéatul X al Hm Letca, linia CF
era alcatuita din trei panouri tampon. Primul pateoapon dinspre céful tronsonului de CFJ avea 6
m lungime, iar urriitoarele doa panouri tampon aveau fiecare lungimea de 15 m.

Prima urnm vizibila, l&satd de buza bandajului primeiirderaiate, pe suprata de rulare a
ciupercii sinei a fost identificat pe firul stang, in cuprinsul celui de-al doileanpa tampon, la o
distand de 0,35 m dupjoanta existenta intre primsil cel de-al doilea panou tampeina aproximativ
29 m de joanta de varf a aparatului de cale nnMHan Letca.

Viteza maxind de circulaie a trenurilor intre Hm &stocisi Hm Letca era de Ma=85 km/h.
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C.2.3.2. Instalaii

Instalgiile fixe de sigurati si de conducere operativa circulaiei feroviare din Hm Letca sunt
formate din Instakd de centralizare electrodinamica de tip CR2,dfsgiile de semnalizare autoniza
trecerii la nivel fara bariere din capatul X de tipiversal-75, iar intre Hm RastagiHm Letca exista
Instalaii de bloc de linie automat.

Instalgiile menjonate sunt in depend@n directd cu Instafsle pentru controlul vitezei
trenurilorsi autostop montate n cale.

Instalgiile de comunicai feroviare din Hm Letca sunt formate din pupittatal prin care IDM
comunica cu punctele de sienare vecine, telefon direct cu operatorul dinrahdRegulatorului de
Circulgie si instalatia fixa de emisie—-recg pentru comunicarea cu mecanicii trenurilor azreula
prin Hm Letca.

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de ma#f nr.42691 a fost remorcat cu locomotiva dieseltat@cDA 931 de 2100 CP in
capul trenuluisi locomotiva diesel electricDA 1158 de 2100 CP, dubtragiune rotaa, apatinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,CFR Mar&A.

C.2.3.4. Vagoane

Vagoanele implicate in accidentul feroviar erauppietate ERMEWA Tinchiriate de operatorul
de transport feroviar C.F.R. Mar§gaveau urmatoarele caracteristici :

= vagonul nr.33870821210-9 al 6-lea in compunerealug

- vagon seria Tads;

- boghiuri: primul boghiu, Tn senul de mers, tip Y28 (construge sudai) iar al doilea
boghiu tip Y25Cs1m (constrtie turnad);

- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;
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- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;
- lungimea intre fgele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;
- tara vagonului: 23,200 t;

- ultima revizie de tip RP (repara periodi@) a fost efectuatla data de 21.11.2014.

vagonul nr.33870821104-4 al 7-lea in compunereailne

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1k;

- distana dintre osiile boghiului, 1,80 m;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre feele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;
- tara vagonului: 22,900 t;

- ultima revizie de tip RP (repara periodi&) a fost efectuatla data de 16.04.2013.

= vagonul nr.33870821347-9 al 8-lea in compunerealug

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1m;

- distana dintre osiile boghiului, 1,80 m;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre feele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;
- tara vagonului: 23,140 t;

- ultima revizie de tip RP (repara periodi&) a fost efectuatla data de 30.11.2012.

= vagonul nr.33870821355-2 al 9-lea in compunerewlug

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1m;

- distana dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre feele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;
- tara vagonului: 23,250 t

- ultima revizie de tip RP (repara periodi&) a fost efectuatla data de 26.10.2012.

= vagonul nr.33870821328-9 al 10-lea in compuneezautui:

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1k;

- distana dintre osiile boghiului, 1,80 m;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre fgele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;
- tara vagonului: 23,300 t;

- ultima revizie de tip RP (repara periodi@) a fost efectuatla data de 30.11.2012.

= vagonul nr.33870821015-2 al 11-lea in compuneezautui:

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1m;

- distana dintre osiile boghiului, 1,80 m;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre fgele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;
- tara vagonului: 23,040 t;

- ultima revizie de tip RP (repara periodi@) a fost efectuatla data de 25.10.2012.

= vagonul nr.33870821398-2 al 12-lea in compuneprautui:
- vagon seria Tads;
- boghiuri tip Y25Cs1k;
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- distana dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre fgele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;

- tara vagonului: 23,260 t

- ultima revizie de tip RP (repara periodi@) a fost efectuatla data de 28.09.2012.

» vagonul nr.33870821076-4 al 13-lea in compunegsautui:

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1m;

- distana dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre feele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;

- tara vagonului: 23,080 t

- ultima revizie de tip RP (repara periodi&) a fost efectuatla data de 13.11.2012.

= vagonul nr.33870821342-0 al 14-lea in compuneezautui:

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1m;

- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre feele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;

- ultima revizie de tip RP (repara periodi&) a fost efectuatla data de 13.09.2012.

= vagonul nr.33870821370-1 al 15-lea in compuneezautui:

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1k;

- distana dintre osiile boghiului, 1,80 m;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre fgele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;

- ultima revizie de tip RP (repara periodic) a fost efectuatla data de 10.05.2012.

= vagonul nr. 33870821334{iederaiat)al 16-lea in compunerea trenului:

- vagon seria Tads;

- boghiuri tip Y25Cs1k;

- distana dintre osiile boghiului, 1,80 m;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,82 m;

- lungimea intre fgele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongieni4,86 m;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locombtivimpieggii de miscare a fost asiguraprin staii
radiotelefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgerta feroviar

Comisia de investigare a constatatGNCFR ,CFR” SA nu a luat toateasurile de delimitare
si securizare a zonei de infrastrucétwu relevaga Tn stabilirea cauzelor, respectiv a permis ricdear
probelor materiale de altcineva decéat organelecjad sau membrii comisiei de investigare, contrar
prevederilor art.60 diRegulamentul de investigare.

Astfel, comisia de investigare a constataha a avut acces la o ptomateriai constituiti din
talpa de la cuponal desina care a produs deraierea. Proba materiala putut fi gsita pe teren nici
de atre organele judiciare care da&gial ancheta penalin acest cazi nici de détre comisia de
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investigare. Pe baza urmelor de pe teigre baza declatidor, comisia de investigare a concluzionat
ca aceast proka materiaf a existat montatin rostul de dilat@ in momentul producerii deraierii.

Comisia de investigare consideta dispariia acestei probe materiale s-a intdmplat ulterior
producerii deraierigi indepgirtarea ilpii de la cupong nu se afl printre cauzele deraierii. Comisia de
investigare considertotoda#i ca descoperirea modului in care a digp proba materiél este n afara
obiectului investigrii, asa cum este stabilit de legigkain vigoare.

Imediat dug producerea accidentului feroviar, deglaea planului de interv@e pentru
Tnlaturarea pagubelai restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul informidor precizat
in Regulamentul de Investigarén urma é@rora la faa locului s-au prezentat reprezentaai
Inspectoratului pentru Sittin de Urgena Jibou, SMURD Jibou, Seei Regionale de Pale
Transporturi 8laj, Comisariatului Judean Sélaj din cadrul Géarzii Nanale de Mediu, Parchetului de
pe lang Judedtoria Jibou, Agefiei de Investigare FeroviarRoman-AGIFER, Autorititi de
Sigurana Feroviah Romani-ASFR, administratorului infrastructurii feroviapublice CNCF ,CFR”
SA-Sucursala Regionalde Gi Ferate Clujsi ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,CFR
Marfa” SA.

Totodatd, din stea CFR Cluj Napoca a fost indrumat la Hm Letcautete interverie care are
n compunere macaraua feroviara de tip EDK detflg5/agon de ajutor.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vigi omensti si r aniti
in urma producerii accidentului nu s-au Inregispiatderi de vié omenati sau &niti.

C.3.2. Pagube materiale

in urma producerii accidentului feroviar s-au Tnsé@t pagube materiale la infrastructura
feroviafa si la 11 vagoane.

Valoarea estimativa pagubelor la momentul intocmirii prezentuluicdpeste de 1.454.406,73
lei fara TVA.

Aceasi valoare are in vedere cheltuielile pentru refacardrastructurii feroviaresi cele
aferente vagoanelor avariate.

C.3.3. Consecirele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, cir¢islaferoviaé intre Hm Letcasi punctele de
segionare vecine, Hm Rastoci respectiv Hm Cuciuldtst inchig la data de 06.02.2016, ora 00:53.
in data de 08.02.2016 ora 17:00, dunalizarea lucirilor de degajare a zonsi de refacere a
infrastructurii feroviare circulga feroviaré a fost redeschisu restritcie de vitea de 30 km/h.

in intervalul de timp cat circula feroviarad a fost inchisd, 24 de trenuri de cailZu fost
anulate, 48 de trenuri de calatori au intarzia66d minutesi au circulat suplimentar un numar de 24
trenuri de calatori.

Pe durata Tnchiderii circuiai feroviare, transportul calatorilor intre Hm R&s si Hm Cuciulat
s-a efectuat cu mijloace auto.
C.3.4. Consecirele accidentului asupra mediului

Accidentul feroviar nu a provocat degradarea madinconjurator. in documentul care poarta
numarul de inregistrare 50/18.02.2016, reprezént8NTFM ,CFR Marfa” SA impreuna cu cei ai
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Comisariatului Judean Séalaj din cadrul Garzii Nanale de Mediu au stabilit lucrérile necesare pent
curdarea de sarea scargdin vagoane, a terasamentului CF din zona undeu& lac deraieregi
termenele lor de finalizare. SNTFM ,CFR Marfa” $Aconfirmat finalizarea opefdor de indepartare
a vagoanelor deraiatea cantitdilor de sare scurse din acestea, prin actul nuni&(89/10.03.2016.

C.4 Circumstante externe

La data de 06.02.2016, n jurul orei 01:00, vizidiea in zona producerii accidentului a fost
redud de ce@, solul prezenta gheala suprafa iar temperatura in aer a fost de aproximativ °€8

C.5. Desfgurarea investigdiei
C.5.1. Rezumatul narturiilor personalului implicat

Din declaraile personalului de pe raza de activitate a Swadarfkegionala de Cai Ferate Clu;j
cu responsabiliti Th asigurarea menten@n suprastructurii feroviare pe linia curgndlintre Hm
Rastocisi Hm Letca, se pot tge urnatoarele:

» Tn timpul recenmantului pe CFJ existenta pe raza Districtuluidb@eni, efectuat la data de
13.10.2015 s-a constatat ca pe zona de reigpaaronsonului de CFJ fixargmelor de traverse s-a
realizat prin utilizarea a doué sisteme de priaden sistem de prindere indirgcke tip Ksi un sistem
de prindere elasticde tip SKL 24. In timpul recensdmantului nu autfesnstatate deplas
necontrolate ale CFJ, joante neinsfiartalesi nici cuponae desina introduse Tn cale;

» |a data de 27.01.2016, la joanta mecaaitat intre primulsi cel de-al doilea panou tampon
al CFJ, la km 98+985, pe partea stanga in sensgtiedr kilometrajului, personalul Districtului L
Babuteni a introdus un cupogalesina de circa 10 cm, pentru preluarea rostului de @itatreat de
depladgrile in lung ale zonelor de respiea din cuprinsul tronsonului de calérf joante, datorit
fortelor axiale care, au fost generate de difeglendintre temperatura de fixare definiti® tronsonului
CFJsi temperaturile Tnmagazinate in timp déresine;

= de la data introducerii para la data producerii accidentului, 06.02.2016, c@ohnu a fost
Tnlocuit deoarece tot personalul activ al distiigtis-a aflat angrenat in efectuarea altordriqoe raza
sa de activitate;

» pari la producerea accidentului, conducereatiseau a fost avizat despre introducerea
cuponaului desina;

» cu ocazia reviziilor tehnice efectuate la linia €&stenta intre Hm Letcgi Hm Rastoci n
perioada de dinaintea producerii accidentului, e¢@izorul de cale titular c&i inlocuitorul acestuia
din cadrul Districtului L Bbueni nu au observat probleme deosebite la CFJ cawmateventuale
depladri necontrolate Tn lung ale liniei sau de inacttéa la rand a prinderilor verticale pe CFJ;

* nimeni din conducerea Ses L7 Dej nu a constatat probleme deosebite peeleode
respiraie ale tronsonului de CFJ, de la km 98+722 la km(0d%, cu ocazia controalelor efectuate in
decursul anului 201§ péara la producerea accidentului in 2016;

» nu au fost inaintate Diviziei Linii din cadrul Suealei Regionala de Cai Ferate Cluj solicitari
pentru programarea efectuarea unor lugr de punere in sigurgha CFJ invecinatd cu zona unde s-a
produs accidentul,

» decizia de introducere intercalat prinderilor elastice de tipul SKL 24 printreeele tipul K,

a fost luai de conducerea Sgsi L7 Dej;

* nu s-a putut nlocui la rand prinderea dz#d K cu prindere elasticSKL 24 atat din cauza
canti@tilor insuficiente de astfel de materiale repargz&egei L7 Dej, catsi din cauza foei de
muna insuficiente pentru executarea acestor tipurudeili;

= au fost programatg au fost executate lumm de strangere mandah buloanelor verticale pe
CFJ de la km 98+722 péana la km la km 99+015. Adesté@ri au fost mejipnate in carnetul dgantier
- partea a ll-a dar a fost omisa consemnarea adastari in fisele CFJ;
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= in cadrul formei de perf@gonare ,Scoala Personalului” din cadrul Ses L7 Dej pentru
functiile revizor cale sau puncte periculoasgef de echip L au existat module de instruire cu privire
la revizia, supraveghergaintretinerea CFJ.

Declaraiile personalului apaindnd operatorului de transport feroviar de ma@NTFM
.CFR Marfa” SA

Din declargile personalului care la data de 05.02.2016, &fiastCFR Dej Triaj, a asigurat
revizia tehnié a vagoanelor implicate ulterior in acest acciderdviar, se pot téne urnitoarele:

O echig compud din 2 revizori tehnici de vagoane a efectuat:

» revizia tehnid@ la sosire, intre orele 19:3@ 20:10, a convoiul de mairfnr.4600, avand in
compunere 29 vagoane din care 10 vagoane fiindartenplicate in deraiere;

» revizia tehnid la compunergi probele de fré Tn vederea expedieri ca tren de raanf.42691,

» defilarea la sosire a trenului de miarr.42564, la linia 6A, in timpul efecti reviziei tehnice la
compunere a trenului de marir.42691, la linia 8A;

Nu au constatat defecte, lipsuri sau uzuri anorrf@lagoanele din compunerea acestui tren,
care 4 pura in pericol sigurasa circulaiei,

La vagoanele care sunt echipate cu boghiuri deteomie diferita (turnat si sudat), cu ocazia
revizuirii Tn stare goal se metioneaz pe formularele BUN PENTRU EXPORT - ,apt RIV numai
MAV”. Acest mod de lucru a fost stabilit de condreze Reviziei Dej Triaj in baza digdalor avute cu
operatorul de transport feroviar care a asigurtdraom derularea acestor transporturi de sarezali
aceleai vagoane.

Din declaraiile personalului care a condus deservit locomotivele DA 93%i DA 1158
(mecanicsi mecanic ajutor) in remorcarea trenului de mamf.42691, din data de 06.02.2016, se pot
retine urmitoarele:

* au luat Tn primire locomotivele in depoul de locaiv® Dej Triaj in data de 05.02.2016, la ora
23:45, in vederea remard trenului de marf nr.42691 pe reta Dej Triaj — Valea lui Mihai;

= trenul de ma#f nr.42691 a circulat in condinormale paa la trecerea de semnalul luminos de
intrare al HmM Letca, cand mecanicul de loconmiotdin capul trenului a sesizat o adere
necomandata presiunii aerului din conducta geneérgla vitezei trenului, luand asuri de franare
si oprire a trenului;

= personalul de locomotivde la locomotiva a doua din capul trenului, s-plagat spre urma trenului
pentru a constata dasunt nereguli in circutea trenului, ocazie cu care au constatat vagoane
deraiatesi rasturnate in zona aparatelor de cale de la intiarbalta de ngicare;

* au comunicat cele constatate IBMconducerii depoului de locomotive;

* mecanicul ajutor de la locomotiva a doua a austiiibmetalice spre urma trenulgii a constatat in
acea zoa 3 persoane de la ramura L.

Din declaraia personalului de locomotivapatinand SNTFC CFR &atori SA care a remorcat
ultimul tren care a trecut prin locul deraierii iima de producerea deraierii, se pairre urnatoarele:
= in timpul circulaiei trenului de @élatori nr.1544/1544-1 pe rdla Rastoci — Letca nu a sesizat nici o
problend la linie care ar fi putut afecta sigurarcirculaiei.

C 5.2 Sistemul de Management al Siguraei
C 5.2.1. Organizaia cadru si modul in care sunt datesi aduse la indeplinire ordinele

La momentul producerii accidentului feroviar 0621216, ora 0:53, in Hm Letca, CNCF ,CFR”
SA in calitate de administrator al infrastructuigroviare, avea implementat sistemul propriu de
management al sigurga feroviare, in conformitate cu prevederile Lagii55/2006 privind siguraa
feroviafa si a ordinului ministrului transporturilor nr.101/@28 pentru aprobarea Normelor privind
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acordarea autorigi@i de sigurati administratorului/gestionarilor de infrastructuferoviai din
Romania, fapt care se probeau:

- Autorizgia de Sigurata — Partea A cu nufinul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurah Feroviah Romamd a confirmat acceptarea sistemului de management al
siguranei al administratorului de infrastructufieroviag;

- Autorizgia de Siguratd - Partea B cu nufinul de identificare ASB 15003 — prin care
Autoritatea de Sigurah Feroviai Romara, a confirmat acceptarea dispgilor adoptate de
administratorul de infrastructurferoviai pentru Tndeplinirea cerjelor specifice necesare pentru
garantarea sigurgi infrastructurii feroviare, la nivelul proiecti, Tntretinerii si exploatrii, inclusiv
unde este cazul, al intneerii si exploatirii sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

Elementele de baza ale Sistemului de Managemegigatanei, denumit in continuare SMS,
stabilit de CNCF ,CFR” SA, @& cum sunt precizate Th Anexa nr.3 la Legea nr(8®2se regasesc la
Sucursala Regionaléa de Cai Ferate Cluj.

Analiza modului de aktuire si intretinere a @ii fara joante, precumsi a parametrilor
geometriei &ii a scos In evidghd unele neconformiti in legituri cu realizarea menten@n in
consecim, comisia de investigare a verificat modul Tn cswat respectate prevederile din procedurile
sistemului de management al sigueagi din codurile de practig ce sunt parte a SMS.

in ceea ce priwge Procedura opeiianak ,Respectarea specifigior tehnice, standardelasi
cerintelor relevante pe intreg ciclul de ##ia liniilor Tn procesele de intirere” cod : PO SMS 0-4.07,
aceasta inglobeaza in structura sa :

- Anexa nr.1 Diagrama flux a procesului de intieere - unde sunt evideiate etapele care
trebuie parcurse pentru ca parametrii tehniciiraildr CF s fie meninuti in intervalul reglementat;

- Anexa nr.2 — Tipuri de lugri de intreginere curerit — in care se m@oneaz ca lucrare de
intretinere ,rectificarea izolata a rosturilor de dilgg;

- Anexa nr.3 — Tipuri de lugri periodice - care prevede ca lucrare periddjevizuirea
prinderilor, ungereai strangerea acestora, inlocuirea materialului gizzampletarea celui ligs astfel
ca asemenea op@rantre dou reparai periodice 4 fie necesare numai in cazuri exgepale”.

Din verificarile facute de comisia de investigare a g#iea Procedura mai sus m@mnat nu
este aplicdt in totalitatea ei deoarece, o parte din lucratdeintreinere curerit si lucrarile periodice
merntionate nu au fost executate, fiind de asemenestaiali nerespectarea prevederilor din Diagrama
flux a procesului de inttmere referitoare la aprovizionarea ritmica cu mate in cantitéile strict
necesare, precusi nerespectarea prevederilor dimstrugia de intrginere a @ii — aprobat: prin
Ordinul 1274/1981utilizatd de CNCF ,CFR” SA cs cod de practica.

Privitor la responsabilitatea expléat sigure a infrastructurigi a controlului riscurilor asociate
Cu aceasta, la art.4 care se refda Dezvoltaressi Tmbunitatirea sigurarei feroviare, dinLegea
nr.55/2006 privind siguraga feroviaw, in cadrul punctului 3 sunt stabilite uttoarele:

"Responsabilitatea explaati sigure a sistemului feroviagi a controlului riscurilor asociate cu
acesta apaine administratorilor de infrastructur .... care awbligafia i puni in aplicare nasurile
necesare de control al riscurilprda@ este cazul in cooperare; aplice normelesi standardele
naionale de siguragi, precumsi sa instituie sisteme de management al sigggaiin conformitate cu
prezenta lege. #a si adud@ atingere &spunderii civile ..fiecare administrator de infrastructir...
este responsabil de partea lui de sistgnde exploatarea Tn sigungna acestuia,inclusiv de
aprovizionarea cu materialg contractarea de servicii, fa de utilizatori, cliepi, lucratorii implicayi
siter.”.

Se poate observa potrivit acestei prevederi legaléspunderea pentru exploatarea n sigiran
a infrastructurii apame administratorului de infrastructiyrfaia de utilizatori, cliefi, lucratorii
implicati si terti, chiarsi In situgia in care aprovizionarea cu materiale sau contaesets de servicii au
fost defectuoasg nu au fost controlate pericolele legate de acaste
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Din verificarile facute de comisia de investigare, reiese la CNCF ,CFR” SA nu au fost
analizate riscurile inacceptabile privind aprovimoe cu materialg contractarea de servicii, precuin
modul cum pot acestea afecta utilizatorii, dlienucratorii implicati si tertii.

C.5.2.2.Cerintele de personasi modul de aplicare al acestora

Calculand nurirul de personal necesar in raport cu volumul deitucecenzate, a rezultati c
Districtul L nr.6 Babteni, subunitatea de intreere a linii CF din subordinea administratorul@ d
infrastructuét ferovia@ publici care desfsoar activititile specifice in Hm Letcai pe linia curent
dintre Hm Letcai Hm Rastoci, are structura de personal @lepm rezuli in tabelul urnitor:

. Nr.posturi  Nr.posturi Nr.posturi
Fungia
alocate ocupate  necesar normat

Sef district intrginere linii 1 1 1
Picher 1 1 1

Sef echipa intrgnere cale 1 1 2
Revizor calssi puncte periculoase 3 3 3
Meserig | intrginere cale 7 6 21
Meserig Il intretinere cale 2 0 2

Comisia de investigare atmeut ci la fungia Meserig intrefinere calel si Il exista un deficit de
17 luciétori din totalul necesar de 23 ldatwri. Se poate concluziona astfed, dipsa corelrii
necesarului de personal cu necesarul deiducgzultate in urma recasintelor efectuate la districtul
de linii are implicai directe in activitatea de menten@nfavorizand manifestarea pericolului de
deraiere a trenurilor.

Un alt element de bazd al SMS, examinat de condsianvestigare, a fost cel referitor la
asigurarea unor programe pentru formarea de pdrgorssteme pentru méinerea competeai
personaluluisi realizarea sarcinilor Th bune cofidi Comisia a ajuns la concluzia c& la Sucursala
Regionald de Cai Ferate Cluj exista:

» Procedura opet@nak pentru identificarea posturilor care au resporgatdi in luarea
deciziilor opergdonale in interiorul sistemului Cod: PO SMS 0-4.15.

La pct. 5.2 din aceasiprocedus, intitulat ,ldentificarea posturilor care au reggabilititi in
luarea deciziilor opetrmnale SC”, sunt enumerate criterile dupare se identifica aceste posturi.
Printre criteriile metionate fiindsi ,verificarea competeei in fungie de cerife”.

Reglementarea existéria CNCF ,CFR” SA care face referire la implementsi dezvoltarea
unui sistem de meimere a competeelor profesionale pentru alte categorii de persoast desfsoari
activitagi specifice in opetaunile de transport peade ferate din Roménia, este aprabgirin
Dispoztia Directorului General nr.20 din 07.03.2012, cénei nu este avizét de conducerile
Centrului Naional de Calificaresi Instruire Feroviat — CENAFER si Autoritatii de Siguram
Feroviadk Roméane — ASFR, contrar prevederilor art.4Mormele aprobate prin OMTI 815/2010

» Procedura opetimnali pentru identificarea posturilor care execservicii critice din punct de
vedere al siguraai circulaiei Cod: PO SMS 0-4.16.

La Sucursala Regionala de Cai Ferate Cluj se aflicémele privind implementarea
dezvoltarea sistemului de mgrere a competegalor profesionale pentru personalul cu responsabili
in sigurana circulgiei aprobate prinNormele aprobate prin OMTI 815/201@ersonalul cu
responsabilitti Tn sigurama circulaiei care desfoari activititi specifice transportului feroviar, de
intretinere si/sau de revizie tehnica elementelor infrastructurii feroviare este initsi calificat,
autorizat, apt medical psihologic.

Totoda# acsti salariai au ohinut calificativul ,corespunzor” la ultima verificare periodic
profesionai.
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C.5.2.3. Rutine pentru controalesi audituri interne, precum si rezultatele acestora

Dintre elementele de baale SMS fac partg procedurile, metodele pentru realizarea exdlu
risculuisi pentru punerea in aplicare @surilor de control al acestuia.

Analizand prevederile procedurii opgomale PO SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de
sigurana ferovia@” precumsi modul de aplicare a acestora, in cazul marifiestefectelor geometriei
caii, comisia de investigare a constatat ca nu at ittentificate pericole generate de introducegiea
mertinerea in exploatare a cupgakr desina la rosturile de dilatée a céror dimensiune este situata
n afara toleragelor fiind cu mult mai mare decat limita maxima asin precunsi de neintroducerea
de restri@i de vitez corespuni#oare, @a cum este specificat instrugia de normesi tolerarve pentru
construgia si intresinerea @ii — Linii cu ecartament normal nr.314/198Mstrugie ce constituie un
cod de practicin cadrul SMS.

Cu toate ca in ,,Registrul de evigea pericolelor proprii”, intocmit conform procedumai
sus amintite, este identificat pericolul generatngéeespectarea normelor privind calitatéd tara
joante, acest pericol nu a fost gestionat @um prevede codul de Qupractic referitor la intr@inerea
caii fara joante, respectiv Instrtia pentru aldtuirea, intréinereasi supraveghereaat fara joante-
nr.341/1980.

Pentru olinerea datelor referitoare la rezultatele audiburidle sigurat@ interne utilizate la
intocmirea Raportului de sigun@nanual, ga cum este prevazut la lit.c, pct.4, art.9 Sistaiee
management al sigurgm din Legea nr.55/2006 privind sigutarferoviar, in anul 2015 responsabilii
SMS din cadrul Revizoratului General de SigusarCirculaiei Bucurati, denumit RGSCsi
Revizoratului Regional de Sigunan Circulaiei, denumit RRSC, precursi diviziile si serviciile
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Cluj au efectmatin loc 47 de audituri interne conform
programelor aprobate deitee conducerile CNCF ,CFR” SAi Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Cluj, la debutul fiegrui an.

De menionat este faptul &cnumai cei doi responsabili SMS din RGSC Bustireespectiv
RRSC Cluj sunt ategfaprofesional pentru desfurarea activitti de auditor intern, to ceilaki
responsabili SMS care au efectuat audit internatiwsfisi demonstreze compet@nprin oljinerea unor
certificari si calificari profesionale corespudtoare, cum ar fi titulatura de Auditor Intern Chetat sau
alte certificri oferite de Institutul Auditorilor Interni sautalorganizgi profesionale similare, astfel ca
nu ndeplinesc ceria precizata la pct.4 Defii si prescurtéari din Procedura opgomala PO SMS 0-
4.21 Auditul intern, conform céareia ,Auditor: esigoersoana care are compesete a efectua un audit

Dupa cum este reglementat, la finalizarea unei adtividle auditare se completéan Fisa
chestionar de audit care se aneidazRaportul de audit. Modelulsi si a raportului se regage in
Anexa 2 respectiv 6 la PO SMS 0-4.21.

Se observ insa ca, n toate fjele chestionar, laaspunsurile care evidgaza existema unor
lucrari Tn derulare, doar la unul dintre acestea s-aatestnat @ acestea sunt in curs de desfare,
restul fiind declarate finalizate, ceea ce @acitagiunile de audit au eficacitateauta.

O metod de sigurath comura in materie de monitorizare, obligatorie pentru asiratorii de
infrastructu si intreprinderile feroviare duipprimirea unei autoriza de sigura sau certificat de
sigurana, este Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiai 5 noiembrie 2012 care permite
gestionarea sigurgi in cadrul sistemului feroviar.

Pentru derularea optiira procesului de monitorizare, definitorii sunttstirea unei strategii, a
unor priorigéti si a unuia sau a mai multor planuri de drire a celor propuse.

La CNCF ,CFR” SA se constata este descrisstrategia de gestionare a siguearfieroviaredar
aceasta nu poate avea efici@anscontad, intrucat prevederile legale dupcare se efectueaz
monitorizareasunt inserate in acte disparatdéiind necesar in opinia comisiei de investigare,
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unificarea acestora intr-un singur document-cadare & cuprindi regulile general obligatorii care
guverneaz procesul de monitorizare.

C.5.2.4.Interfata dintre diferi tii actori implicati in infrastructur a

La CNCF ,CFR” SA nu este definitivatagiunea de identificare a riscurilor inacceptailea
celor de interfg, precumsi a masurilor aferente de prevenire a producerii acestora care § se
diminuezesi sa se redug frecvena accidentelosi incidentelor feroviare care au cunoscut cstEe in
ultimii ani.

C.5.3. Normesi reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luatdnsiderare uratoarele:

normesi reglemendri:

» Regulamentul de investigare a accidentalora incidentelor, de dezvoltarg Tmbunatitire a
siguranei feroviare pe dle feratesi pe reaeaua de transport cu metroul din Romaénia, aprofat p
HG nr.117/2010 (denumit in continudRegulamentul de Investigare

» Regulamentul de Exploatare TehniEeroviad nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001 (denumit in continuaR&ETF-002/2008

» Regulamentul pentru circula trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobatn pri
Ordinul Ministrului Transporturilor Constreidor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

» Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCTL&15/2005;

» Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomatiin transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

» Instrugia de intr@nere a &ii — aprobai prin Ordinul 1274/1981,

» Instrugia pentru fixarea termenelgira ordinei in care trebuie efectuate revizitié or.305/1997;

» Instrugia de normssi tolerarte pentru constryi@ si intretinerea @ii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989 (denunditin continuarénstrugia 314/1989;

» [nstrugiuni pentru restrigi de vitez, inchideri de liniisi scoateri de sub tensiune nr.317/2004
(denumiti in continuardnstrugia 317/2004,

» Instruagia pentru folosirea vagoanelor désurat calea nr.329/1995;

» Instrugia nr.341/1980 pentru alcatuirea, gimereasi supravegherea cdii fara joante (dendnit
continuardnstrugia 341/1980);

» Instrugia nr.303/2003 pentru lumile de reparge capitak a liniilor de cale ferat (denumis n
continuardnstrugia 303/2003;

» Ordinul Diregiei Linii si Instalgii Bucuresti nr.30/1298/1987

» Instrugiunile privind revizia tehnig si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, apfoba
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

» [Jnex Il [/Regul'men(ului pentu uliliz[re[ reciprocd [lvgolnelor in [Tl fic inlérn[tion[1 RIV;

» Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 perdéiprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de merere a competealor profesionale pentru personalul cu
responsabilitti Tn sigurama circulaiei si pentru alte categorii de personal care #kesfta activitati
specifice In opetaunile de transport peade ferate din Romanigi pentru actualizarea Listei
fungiilor cu responsabiliiti Tn sigurama circulaiei, care se formeéz- califica, perfegioneaz si
verifica profesional periodic la CENAFER (denumit in contaire Normele aprobate prin OMTI
815/2010;

= Normativul feroviar codNF 67-006:2011 ,Vehicule de cale ferafTipuri de reviziisi reparaii
planificate. Normele de timp sau normele de kilomngtarcugi pentru efectuarea reviziilogi
reparaiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrulu Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011 cu modifiwile si completirile ulterioare;
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= Norme de timp pentru lugrle de intrginere cureri si reparaia periodica a liniilor de cale fetat
normala - edia 1990;

» OMLPTL nr.519/03.04.2003 pentru aprobarea Ingtondor de intrginere a suprastructuriiag
ferate — nr.300 publicat Tn Buletinul AFER nr.1030(denumit in continua®MLPTL 519/2008

» Ordinul nr.290/2000 privind admiterea tehnie produselogi/sau serviciilor destinate utilizii in
activitatile de construire, modernizare, ininere si de reparare a infrastructurii feroviage a
materialului rulant, pentru transportul ferovsacu metroul;

» Instrugiunile privind revizia tehnig si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, apfoba
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

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

» Regulamentul UE nr.1078/2012 al Comisiei din 16endirie 2012 privind o metoda de siguéan
comund pentru monitorizarea pe care trebuie séliceapdministratorii de infrastructurd dupa
primirea unui certificate de sigun@ sau a unei autorigade siguramd precumsi entit&ile
responsabile cu intlieerea;

= Procedurile din cadrul SMS al CNCF ,CFR” SA;

» Legea 24/2000 privind normele de teliniegislativa pentru elaborarea actelor normative (denaimit
n continuard_egea 24/2000

= Norma privind acordarea autoribor de siguram administratorului/gestionarilor de infrastructur
feroviata din Romania aprobaiprin OMT 101/2008 (denuniitin continuareNorma aprobat prin
OMT 101/2008

» Legea nr.55/2006 privind sigunanferovias.

sursesi referinte:

= fotografiile realizate dupproducerea accidentului, efectuate de membrii s@inile investigare sau
de atre organele judiciare;

= copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarimvestigare;

» documentele privitoare la intheerea liniilor puse la dispa de responsabilii cu mentenan
acestora;

» chestionarea personalului feroviar implicat in progrea accidentului;

= procesele verbalgi masuftorile efectuate pe specidlit, Tn prezeya membrilor comisiei de
investigare, dupproducerea accidentului feroviar;

» examinareai interpretarea $tii tehnice a elementelor implicate in accidentidide cale feratsi
material rulant);

= procesul verbal de citirg interpretare a datelor furnizate de instidiaspecializate ale locomotivei.

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

Referitor la evoltia ciii fara joante pe patunea de linie de la km 98+722 la km 99+015.

Calea fira joante pe distaa lleanda-Jibou, sea de circulde Deda-Dej Triaj-Jibou-Baia
Mare-Satu Mare, a fost realizdh cursul anului 1985, prezentand in generalitwarele caracteristici:
sina tip 65, traverse de beton T17, poza traversel@0buc./km, prindere indirectle tip K.

Tronsonul de caleifa joante pe care s-a produs accidentul a fost egdlizdata de 14.05.1985,
avand o temperatiirinitiala de fixare t= 30°C, incepea la km 98+722, traseid $iind in cea mai
mare parte in culbsi se termina la km 98+975, fiind urmat de dg@anouri tampon avand uétoarele
lungimi: PT1= 25 metri, PT2 = 15 metri, gala km 99+015gi de schimBtorul de cale nr.1 al Hm
Letca. In cuprinsul panoului tampon PT2 se aflaant izolati de tipul lipiti —~JIL amplasata la km
99+007.
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In cursul anului 1986, la data de 01.11.1986, stervenit la CFJ, executandu-se o detensionare
retinutd pe toal lungimea tronsonului, de la km 98+722 la km 99+0X6 ocazia execiti acestor
lucrari au fost create 3 panouri tampon PT1=11 metrgPT4 metrisi PT3= 15 metri, tronsonul de
CFJ fiind refixat lat= 27°C.

De la data de 01.11.1986 [3da data de 26.04.2002, pe acest tronson de @élgante au fost
executate uritoarele luciri:

- la data de 21.06.1988 — la km 98+715 inlocuire tfodrolang lipita (JIL) defect,
urmat de detensionare;

- Tnanul 1991 — RPMG;

- la data de 13.04.1992 — detensionare cu elibentas tle eforturi, introdus PT=8 metri
de la km 98+722 la km 98+73@/20°C de la km 98+722 la km 98+850;

- la data de 24-25.10.1994 — invergae uzate in cuih de la km 98+600 la km 98+800,
cu sudurainelor in cale, s-a revenit lat 27°C pe todtlungimea tronsonului;

- la data de 14.11.1998 - inlocuiine defecte la km 98+840; £ -3°C, nu s-au
detensionat zonele de respiea

- ladata de 06.04.1999 — detensionare intreruper@850, t= 27°C.

La data de 26.04.2002 au fost executateatuarare au impus refacerea unei intreruperi
neconstructive create in anul 1998 prin Tnlocuirear sine defecte, urmatde o refixare a intregului
tronson lat= 26°C, temperatérde fixare ce s-agstrat pas la momentul producerii accidentului.
Astfel, s-a revenit la structura cu 2 panouri tampBT1 = 15 metri, PT2 = 15 metri. Incepand cu
aceast daf si para in anul 2013 pe acest tronson au avut loc doasiriude RPMGsi buraje
tehnologice, dra afectarea structurii CFJ sau a temperaturii daréix

La data de 05.07.2013 s-au regularizat rosturil&nta98+985si fost creat un nou panou
tampon prin saonarea CFJ. Astfel, tronsonul in cawea urritoarea structur

- cale fira joante de la km 98+722 la km 98+979 £6°C;

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

La acees dati au fost executate lumi de Tnlocuire parala a prinderilor existente, uzate, de
tip K, cu prinderi elastice noi de tip SKL 24. Noiprinderi au fost dispuse in zigzgigs-a realizat pe
cate un cap de traversd, atat pe zonele de rgepala tronsonului CFJ, cdt pe zona panourilor
tampon.

La data de 27.01.2016, intre panourile tampon P2, pe partea staadgn sensul crgerii
kilometrajului, a fost introdus deitte personalul L, un cuposdesina de 110 mm Tn vederea preétii
unui rost de dilatée creat in urma deplasi necontrolate a CFJ pe zona de reg@r@gauzat de
temperaturile sizute din acea perioagdrost cu o ririme peste toleraale admiseFoto 4.

Foto 4 —cuponaul introdus Tn golul de la joant( recostituire)
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Descrierea zonei in care s-a constatat primdi ulerderaiergi a zonei afectate de deraiere
Prima urnd a buzei bandajului o pe faa superioar a ciuperciisinei (punctul 0) s-a observat
la km 98+985,700 pe firul din stanga in sensusteré kilometrajului, care a coincis cu sensul de
mers. Acest punct s-a aflat la 0,35 metridjganta dintre primul panou tampon Pditel de-al doilea

panou tampon PT& la aproximativ 29 de metri de joanta de varf paratului de cale nr.1 din Hm
Letca, undeostul de la joanta respectiavea dimensiunea de 139 mrroto 5

Fot05-prima urm de deraiere — punctul O o
(fotografie ficuta dup consolidarea provizorie a liniei)

In zona deraierii, au fost identificate dere organele de Pgie TF o achie metalid@ — Foto 6
si un cupona desind care prezenta o zautirbita cu aspect de ruptiinoui- Foto 7.

veEz W68 LIS VS

o
*®
-

" Foto 6 -Aschia m
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FOTO 7 ’ Noui

A fost poziionat aschia metalid pe cupongsi s-a constatat o potrivire perfécteea ce a dus
la concluzia & aschia era &ita din cuponaul gasit si totodat la concluzia & ambele piese metalice
(cuponaul si aschia) au fost implicate in deraierea trenukonto 8

¥ -

Foto 8 - aschia etalié pozi;iohﬁ\ pe cupongul cu lungime de 110 mm
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= De la punctul ,0” identificat pe supratade rulare a ciupercsinei si pam la umarul inactiv al
acesteia, pe suprafade rulare a ciuperciinei a fost identificat o urni specifi@ rularii buzei
bandajului raii pe o lungime de 6280 mm astfel:
- dupi punctul 0, pe o distaihde 4870 mm s-a observat o drge rulare pe fa superioar a
ciuperciisinei din stanga a panoului tampon PT2, in sensuaheles,Figura 9;
- dupa parcurgerea celor 4870 mm s-a constatairma de rulare contidupe faa superioar
a ciuperciisinei inspre urirul inactiv al acesteia, pe un sjppade 1410 mm, dupcare se
obsend primul bulon vertical lovit Tn exteriorulag.

CIUPERCA SINEI — FIR STANGA — PT 2

3500 mm 4870 mm 1410 mm

Punet cidere buza bandaj

Punet escaladare buza bandaj
Km 98+99] 99

K GRH0%5,70

Figura 9 —urma de rulare pe fa superioar a ciuperciiginei din stanga a panoului tampon PT2

* ca urmare a jvasirii suprafeei superioare a ciuperginei de @atre buza bandajului s-a constatat
primul bulon vertical lovit pe exteriorulag, in partea stang precumsi corespondentulasi, pe
aceeai traverg, lovit, in interiorul dii;

= primul vagon implicat Tn deraiere a circulat derala la km 98+985,70 circa 80 de metri pan
zona aparatelor de cale din capéatul X al Hm Leatcae a angrenat in deraiere alte 9 vagoane din
compunerea trenului, pe o distawle aproximativ 70 de metri, ca urmare a acespti $aa produs
decuplarea vagonul al 5-lea de cel de-al Gil@atreruperea conductei generale de aer;

» dupa deraiereai rularea in aceaststare, cele 10 vagoane, s-au oprit in diferitetpozsturnate,
inclinate sau suprapuse unele peste altele;

= dup ruperea trenului cele d@docomotivesi primele 5 vagoane din compunerea acestuia s-au
deplasat in continuare, trenul oprindu-se pe linia HM Letca;

= distana dintre punctul ,,0%i capitul ultimului vagon deraiat era de aproximativ #rdetri;

= vagoanele deraiate eragifmite pe o lungime de aproximativ 66 de metrir-imt perimetru format
intre linia 1si linia 1l directa ale Hm Letca.

Masuiatori si constaliri efectuate la linie in zona primei urme de demie
Pentru verificarea suprastructurii feroviare s-acpdat la marcarea pe teren la o echidistde
2,5 m a 10 piche notai in sens invers de mers al trenului de la pungtutorespunitor primei urme
de escaladare/deraiere, pda punctul ,-10"si in sensul de mers al trenului de la punctul 8" |
punctul ,,2”.
In aceste puncte au fostasurate valorile ecartamentulsii nivelului transversal al i, cu
tiparul de nisurat calea.
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Intre punctele ,-1%i ,1” ecartamentuki nivelul transversal, s-a masurat din 0,5 Tnragri, In
punctele intermediare a, b, ¢, d respecijbiac:, di, pentru o acurate mai mare a interprati valorilor

obtinute.

Din analiza marimii parametrilor mastiréa data producerii accidentului feroviar in pueiet
merntionate Figura 10 — diagrama E/N rezult ca:
= valorile ecartamentului asurate in punctele ,-2%i ,-1”, depasesc cu 2 mm in minus valorile

admise ale toleraealor previzute la art.1, pct.14 dimstrugia nr.314/1989 respectiv 1432 mm. Se

precizeai faptul a ecartamentul din punctul ,-2” era influga de bavurile ciupercilaiinelor de pe

ambele fire alei;
» varigia ecartamentului in exploatare intre punctele §3-2” este de 10 mm (4 mm/m), d&pnd

tolerana admid de 2 mm/m, preizuti la art.1, pct.14 ditnstrugia nr.314/1989

= suprainghrile masurate intre punctele ,-1%i ,2”, depasesc cu valori cuprinse intre 2,5 mmg¢ini5
mm/m toleratele admise de 10 mm/m peute la art.7, lit. A, pct.2 dimstrugia nr.314/1989

a fost dezeclisatjoanta de pe firul stang intre P§i1PT2, din imediata apropiere a punctului ,07;

eclisa era pririsin dou suruburi orizontale pe PT2 respectiv in nicigumub orizontal pe PT1 §a
numita ,joand in clete”); in sina din partea stadgapatinand PT1 erau 5agri de suruburi
orizontale la nivelul inimikinei, contrar prevederilor art.21, pct.9 dinstrugia nr.314/1989

au fost verificate prinderile pe zona de regpra tronsonului de CFJ pe primele 20 de traverse

incepand de la PTlakwe zona centrd) au rezultat 15 prinderi inactive pe firul stamgsensul
cresterii kilometrajului, toate de tip K, respectiv 3iqderi inactive pe firul drept, de asemenea de

tipul K;

- g

DIAGRAMA E/N PE ZONA PRODUCERII DERATERI

-
ko

-
-

-0

E=Et=1435 mm

- -

1421

_N.lii{lmm._'

N=0 mm

!
—+

Nit=0 mm

Figura 10 —diagrama E/N

* s-au nasurat rosturile de dilati@ pe zona panourilor tampon precginiungimea panourilor tampon

la temperatura ambiantle 7,2°C, au rezultat valorile reprezentatBigura 11.
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ZONA PANOURI TAMPON
CAP X HM LETCA

Loc producere deraiere

23 139 9 JIL 24
FS 1 5220 P 1 19402 m 7520 ] TS0 I
11 25 24 4
FD T 14735 7240 44
1l 3220 1l 2 ] ]
PT1 PT2 PT3
Sens mers
» -
Sens Kilommetraj
NOTA: dimensiunile sunt exprimate in milimetri

Figura 11 — dispunerea panourilor tampgrrosturile aferente

analizand valorile rosturilor de dilata pe aceastzon, rezult urmitoarele:

- In conformitate cu prevederile dinstrugia nr.314/1989 Tabelul 13, pentru o temperatwle
+8°C (cea mai apropiatde temperatura de +7,2°C, la care au avut lasuritorile), prindere
indirect si panou de cale de 15 metri, reZult marime normaid a rosturilor de dilatée de 6 mm,
cu o toleram de +6/-1 mm;

- analizand dimensiunile rosturilor de pe firul diarfga stang (FS), rezuli ca marimea unui
singur rost de dilatee era in toleraiele admise, cel dintre PTsl PT2, care avea valoarea de 9
mm. Dimensiunile celorlalte rosturi de dilaéadepseau toleratele admise cu valori in plus
intre 11si 127 mm;

- analizédnd dimensiunile rosturilor de pe firul drépD), rezuli ci toate rosturile de dilatie
aveau dimensiuni peste toletale admise, cu valori in plus intre §29 mm;

- 1n concluzie, se poate afirma marimile rosturilor de dilatae din zona panourilor tampon nu se
incadrau n valorile toleraglor previzute ininstrugia nr.314/1989

analizand valorile lungimilor panourilor tampon peeast zora, rezult ca lungimea panoului

tampon PT1 nu se incadra in dimensiunile forete in Anexa nr.3 dimstrugia nr.341/1980;

s-a examinat vizual CFJ pe o digtade aproximativ 100 de metri, incepand dinspre pbtaampon

PT1 atre zona centrédla CFJ. Pe acedstlistana au fost constatate urme (amprentesate de

clestii tip K pe faa superioar a #ilpii sinelor, ca urmare a depks in lung asinelor. Lungimile

acestor amprente erau cuprinse intre 11 gnbtd mmsi au fost identificate cu prédere pe partea
dreapi (partea starigfata de sensul kilomeirii liniei, implicit si fata de sensul de mers al trenului);
tot Tn urma examirii firului stdng s-a constatatiain procent foarte mare (circa 80%) diaqutele
de cauciuc cu rol de atenuare a deplag lung a CFJ se afla intre travekseu intre talpainei si
placa metalig, contrar prevederilor art.14, pct.14.3, alin.3 dhstrugia nr.341/1980, favorizand
aceast deplasare;

traversele in zona panourilor tampon erau de betecomprimat, de tipul T17, intercalate cu tipul

T26;

prisma de piatr sparéi n zona deraierii era compiet

Starea tehnitca liniei Thainte de producerea accidentului feaovi
Anterior producerii accidentului feroviar, ultimelgcrari executate Th zona producerii acestuia

au fost:

> la data de 13.01.2016 - ldgcr pentru rectificarea ecartamentului pe zona k789 -
98+900, unde in urma verifidi geometriei dii cu vagonul de rsurat calea au fost
inregistrate trei defecte de gradul 3 63; L
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> la data de 27.01.2016 - verificarea n calgirelor si eclisarea in cale sudurilor pe
distanta km 95+000 - 100+000.

Aceste luciiri au fost executate deatce personalul de specialitate din cadrul tleecde
intretinere linii L7 Dej- Districtul de linii nr.5 Bbuteni.

La data de 27.01.2016, personalul responsabil quenana infrastructurii feroviare, in urma
avizarii verbale referitoare la existenunui rost mare la km 98+985 intre pringulal doilea panou
tampon de la cajul zonei de respitge a tronsonului de calark joante, pe partea stéhgn sensul
cresterii kilometrajului, a agonat prin confeonarea unui cupogade sina de 110 mm ofnut prin
debitarea uneiine de aceld tip cu cea din calgi introducerea acestuia n rostul de dileta

In urma executii acestei luciri, nu au fost dispuseasuri prin care se restrigoneze viteza
maxima de circulaie a trenurilor.

Cuponaul desina a amas in cale p&@na producerea deraierii din data de 06.02.2016.

Constairi referitoare la verificareaid cu vagonul de risurat calea (VMC)

La data de 27.11.2015 a fost efeciuatisurarea liniei Dej @atori - Jibou cu vagonul laborator
de niisurat calea. Cu ocazia acestaismatori, pe curba de la km 98+685 la km 99+008, inricigul
careia s-a produs accidentul, s-au depistat unanute 4 defecte de gradul 3, in conformitate cu
prevederile | 329/1995, astfel:

- 3 defecte de tipuktgire -L3;
- un defect de tipul punctzut — J3.

Aa cum reiese din "Programul deisari pentru remedierea defectelor constatate la \(NMC
data de 27.11.2015” cu nr.3704/2015 alt®ed.7 Dej, la termenele stabilite de 13.01.201éitpe
defectele de tipul L3, respectiv de 11.12.2015 npedefectul de tip J3, defectele constatate au fost
remediate Thainte de producerea accidentului.

Constaidri referitoare la activitatea de revizieverificare a strii caii

Cu ocazia procesului de investigare s-au constaabnformifti cu privire la modul de
efectuare a actiitii de reviziesi verificare a strii caii. Astfel, s-a constatatacla nivelul Segei L7
Dej au fost efectuate in cursul anului 2015 reva¢@ cii pe distama Ristoci — Letca, inclusiv HM
Letca, dar nu s-ai€ut nicio referire la starea CFJ pe tronsonul d&nta98+722 la km 99+015, cu
precidere la abseaa sau ineficacitatea prinderilor verticale pkcutelor de cauciuc pe aceagbmn, a
depladgrilor longitudinale necontrolate ale CFJ pe zonarelpiraie sau la dimensiunile rosturilor de
dilataie pe zona panourilor tampon din aap X al HM Letca.

Constairi referitoare la activitatea de reparale liniei

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatamite nereguli privind activitatea de
reparai ale liniilor. Astfel, s-a constatatacportiunea de linie implicat in accident a fost repadat
capital (refagonati) ultima dai in anul 1984, ur@torul termen la care trebuia gie programat
repargia capitah a liniei fiind anul 2005. Cauza care a stat lagbaeprogratrii si neexecutrii
lucrarilor este, conform celor transmise de Sucursalagidd@h CFR Cluj, prin actul
nr.43/F/374/12.2016, lipsa fondurilor.

Potrivit prevederilor art.3 lit.a) dimstrugia 303/2003, reparéia capitai se programeazi se
execul atunci cand nu#itul componente uzate, defecte sau depreciateasdgp capacitatea de
intervenie in puncte in cadrul luanlor de intrginere”. Aceste prevederi conduc la concluzia c
intarzierea cu 10 ani a ldecdor de refagie a creat o sityee in care echipele de intireere L erau
depisite din punct de vedere a capagitior de interverie pentru asigurarea intieerii liniei.

Referitor la repat# periodi@ mecanizat a liniei, ultima repange a avut loc in anul 2012,
trimestrul IV, urmatorul termen la care trebuid $ie programat aceast reparaie fiind anul 2016,
trimestrul 1V. Prin actul nr.43/F/374/12.2016 Swala Regiondl CFR Cluj a transmisacaceast
reparaie nu a fost program@afin cursul anului 2016 deoarece nu au fost efeetu@tirile predititoare
necesare, respectiv inlocuirea traverselor defaateaterialului rérunt, sinelor etc.
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Constadri cu privire la activitatea de recenzare respedé\aprovizionare cu materiale de cale

Recendmantul materialelor la nivelul Districtului 5aButeni s-a efectuat pentru anii 2015,
respectiv 2016 in conformitate cu prevederile 1/3080, cap.5, pct.5.4.

Referindu-ne strict doar la materialele de calsalipau neconforme de pe ganea de linie
implicata Th accident]a nivelul Districtului 5 Bibweni, au fost recenzate in vederea inlocuirii, pentru
portiunile de linii curente publicai au fost aprovizionate materiale de cale confabetului urnitor:

Materiale de cale aprovizionate la Districtul SbBteni

Tip material de cale Anul 2015 Anul 2016
recenzat| aprovizionat recenzat Aprovizionat
(para la 01.02.2016)
Placute de cauciuc K60B 15000 - 15000 1000
Cleme SKL noki SB, cusaibe 2500 1200 2500 -
Clesti K noi si SB 15000 1000 15000 2000
Buloane verticale 22x75 ngi SB | 20000 1500 20000 -
Ansamblu prindere verticatip K - 100 - -
(surub, clate, inel resort)

Rezumand Centralizatoarele cu materialele de aplevizionatela nivelul Segei L7 Dej
pentru toate cele 8 Districte din subordine, rezuiturmatoarele:
Materiale de cale aproviziondte Segia L7 Dej

Tip material de calaprovizionat Anul 2015 Anul 2016 (panla 01.02.2016)
Placute de cauciuc K60B - 10000
Cleme SKL noki SB, cusaibe 10400 -
Clesti K noi si SB 7000 -
Buloane verticale 22x75 negi SB 13000 -
Ansamblu prindere verticatip K 5500 -
(surub, clate, inel resort)

Analizand recenzarea, respectiv aprovizionarea atemalele de cale neconforme saudipge

portiunea de linie implicatin accident, putem concluziona ditwarele:

- recendmantul materialelor de cale mai sus gn@mate, la nivelul Districtului 5 Bouteni este
acelai pentru anii 2015, 2016;

- In perioada dintre anii 2015-2016 unele dintre maede de cale recenzatg implicit
solicitate pentru aprovizionarea pentru DistriciiBdbuteni au fost aprovizionate in caatit
insuficiente, iar altele nu au fost aprovizionate

- stocurile de materiale deute de Seta L7 Dej pe parcursul anului 2015 nu acopereau, de
cele mai multe ori, nici gftar solicitirile unui singur district din cele 8, in gpéistrictul 5
Babuteni;

- clemele tip SKL noisi SB, respectivsuruburi verticale 22x75 sau ansamblurile prindere
verticah tip K au fost diregtonate spre Districtul 8uteni intr-o cantitate insuficielnt

- In cursul anului 2015 Sga L7 Dej nu a fost aprovizionatu pkcute de cauciuc K60B.

Referitor la nisurile imediate care trebuiau luate dulepistarea rostului

Dupa depistarea rostului de dilagi care avea dimensiuni mari mari decat cele athitesi
personalul de specialitate L trebufaia masuri imediate pentru punerea n siguiiamliniei.

In cazul In care personalul de specialitate L aersi & linia a ,devenit impracticabil sau
prezintz un pericol iminent in circulée”, trebuiau luate imediatmasuri pentru oprirea circulaei
....dupi care se incepafa intarziere luctirile pentru inkiturarea defectelor constatdt@asa cum este
prevazut in art.120 dinnstrugia 317/2004
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Personalul de specialitate L a consider@ina trebuia aplicat masura de oprire a circuiai
trenurilor si a aplicat numai o #sul provizorie pentru trecerea trenurilor, prin intwcdrea unui
cupona desina in golul de la rost.

Soluia provizorie a fost aplicatfara respectarea congdior tehnice obligatorii stabilite prin
art.10 lit. D pct.1Gi pct.11 dininstrugia 314/1989 respectiv:

- nu a fost redusviteza trenurilor panla 15 km/h ;

- nu a fost eclisatcorect joanta;

- nu afost utilizat un cuporaesina cu talpaiata si cu gaura de eclisare prelurigit

- nu a fost utilizat un bulon orizontal de eclisarewgponaului.

coroborate cu inceperea de Tradatuctrilor efective de aducere a joantelor la echer.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instglke feroviare

inainte de producerea accidentului feroviar diradig 06.02.2016, ora 0:53, instil fixe de
sigurana si de conducere operati\a circulaiei feroviare din Hm Letca cg Instalgii de bloc de linie
automat existente intre Hm RastgidHm Letca fungonau normal.

Dupa producerea accidentului feroviar, in conformitate prevederile art.60, pct.(1) din
Regulamentul de Investigarstarea tehnica a instgaike fixe de sigurati si de conducere operati\a
circulaiiei feroviare din Hm Letca a fost consemnaté@ incesol-verbal de constatare preliminara.
Acesta a fost incheiat de capeful staiei CF lleandageful districtului SCB Jibouyi seful districtului
L Babueni sosii la locul accidentului.

Au fost Tnregistrate urmatoarele :

A. Sala cu echipamente SCB

- Usa sdlii inchisi sigilata;

- Cheia yii salii cu echipamente SCB sigilata pe aparatuta®anda CED.

B. Indicaii optice pe aparatul de comandéa din biroul IDM :

- Aparatele de cale nr.1,s85 semnalizau lipsa controlului electric;

- Segiunile izolate 1-3 SI; 5 SI; 1C; 2Gi 3C prezentau starea de ocupat;

- Semnalul de igre Y2 si cel de manevra M3 semnalau o intrerupere a tuicliide comanda
al focului rau respectiv albastru;

- Instalgia SAT care protejeaza trecerea la nivel din cdpéaparea fara control electric.

- Butonul de despediecare artificiala corespunzaaiusii izolate 2-4 Ski cel in legéaturd cu
circuitul de cale 024, ambele sigilate cu sigitdiei;

- Toate celelalte semnalizéri de pe aparatul de cd&h@ED erau conform Instriei de
manipulare a instafii de tipul CED — CR 2.

C. Instalaii de semnalizare exterioare

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

- Aparatul de cale nr.3 era in peipe directd, cu acces la linia 1. Una din traeée de
suginere a electromecanismului de macaz era rupta;

- Aparatul de cale nr.5 s-a gasit in pi@zcu acces la linia 3;

- Semnalul de igre Y1 era inclinat;

- Semnalul de igre YII a fost gasit doborat sub vagoanele deraiate

- Tronsonul de cabluri SCB , pidfiiesi distribuitorii din zona aparatelor de cale pesiee au
circulat vagoanele deraiate prezentau o stare giadare care nu a permis identificarea lor.

C.5.4.3. Date constatate la funtonarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
C5.4.3.1 Constairi cu privire la locomotive

Constafiri la locomotiva DA 931
» instalgiile DSV si INDUSI erau sigilatei in fungie;

29



instalaia de nasuraresi inregistrare a vitezei, tip IVMS, era sigiai in funagie;
robinetul mecanicului KD2 de la ambele posturi deducere fungona normal;
frana direci si automad funaiona corespuriior;

timoneria de fraiin stare buiy fara urme de lovituri sau bare indoite;
bandajele rplor locomotivei corespundeau din punct de vedehaic;

ultima reparge de tip RR a fost efectuala data de 17.04.2013 in $adRLU Dej;
ultima revizie de tip 4R2 a fost efectiidd data de 05.02.2016 in $§adRLU Dej;
nu s-au constatat avarii la locomativ

Constairi la locomotiva DA 1158

instalgiile DSV si INDUSI erau sigilatei scoase din funie;

robinetul mecanicului KD2 de la ambele posturi deducere fungona normal;
frana direci si automad funaiona corespuriior,;

timoneria de frafin stare bufy fira urme de lovituri sau bare indoite;
bandajele rplor locomotivei corespundeau din punct de vedehaic;

ultima reparge de tip RR a fost efectuala data de 31.03.2015 in $adRLU Dej;
ultima revizie de tip RT a fost efectdda data de 18.11.2015, in $adRLU Dej;
nu s-au constatat avarii la locomativ

Constailri efectual in urma analigrii datelor furnizate de IVMS:

Din analiza diagramei instalai IVMS a locomotivei DA 931, pentru intervalul demorcare al
trenului de ma#f nr.42691 cuprins intre sta Dej Triajsi Hm Letca, au rezultat uritoarele:

trenul a circulat Tn condi normale cu o vitex cupring intre 47 km/hsi 53 km/h, dug care viteza
trenului a s&zut treptat paila 0 km/h pe o distaihde 433,65 m, oprindu-se la ora 0:54:18".

C5.4.3.2 Constairi cu privire la vagoane

Constalri efectuate la vagoanele nederaiate din compuriezpalui:

schimbitoarele de regim ,Maif— Persoanedi ,Gol — Incircat” se aflau in poti corespunitoare
tipului de trersi starii de incircare, respectiv in paia M si T;

trenul avea in compunere 3 vagoane cu frana auidaaati (pozkionate in grupul de 5 vagoane
aflate Tnaintea vagoanelor deraiate), cu respecteepartirii franelor automate la trenurile de
marfa si in concordati cu akitarea vagoanelor trenului de nianir.42691,

cupla in fundune a aparatelor de legare a vagoanelor era stcdmespun#or pentru trenuri de
marfa, cu excepa a 2 cazuri unde intre talerele aparatelor denaie era distag, astfel:

- intre vagoanele 315306700826 — 315306702905 d@famm (vagoane aflate Tnaintea
vagoanelor deraiate);

- intre vagoanele 338708213693 — 315306702780 tBaam (vagoane aflate dupagoanele
deraiate).

Vagoanele nederaiate au fost &éite la data de 08.02.2016, int&aCFR Zaiu Nord cele 5
vagoane aflate Thaintea vagoanelor deraiaie staia CFR Dej Triaj cele 13 vagoane aflate @lup
vagoanele deraiate. In urma cairti nu au fost constatate dairi ale limitelor de Tnarcare inscrise
pe vagoane, greittle ohtinute fiind Tn concordat cu cele inscrise n @area vagoanelor trenului
de marf nr.42691.

Constailri la vagoanele deraiate, efectuate in halta dearg Letcai Depoul Dej Triaj:

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

vagonul eradsturnat pe partea stéhgens de mers;

primul boghiu, in sensul de mers, tip Y25Cslk (tamge sudai), aflat Tn imediata apropiere a
vagonului fira placa de poliamid a crapodinei (placa de polianaidhefiind identificad nici in
apropierea vagonului). Crapodinefeafurme de frecare directetal pe metalHoto12si Foto 13
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Fotol3 crapodira inferioas fara urme de frecare metal pe metal

al doilea boghiu tip Y25Cs1m (constrigcturnat) raimas atgat la vagon;

cotelesi dimensiunile nisurate la osii se incadrau n limitele admise pleatarea vagoanelor de
marfa;

pe suprafeele de rulare ale ftibor primei osii, In sensul de mers, au fost cotatacele mai multe
urme de lovituri datorate ririi acesteia in stare deraiat

pe suprafea flancului activ al buzei to din partea starga celei de-a doua osii, in sensul de mers,
aproximativ la junitate a fost constatato modificare a unghiului de inclinare pe intreaga
circumferina.

Observai: Boghiurile tip Y25 sunt interschimbabile, comfio prevederilor, appendix D akéi UIC
nr.500, acestea au gradul de standardizare 6 | sfanidardization”. Gradele de standardizare fiind
concepute astfel incat de la gradul 4 in sus addpate gradele precedente, interschimbabilitatea
fiind asigurai de gradul 3 - ,Interchangeability”. Compatibilgat boghiurilor, tip Y, de constrtie
turnati cu cele de constrtie sudat este metionat si in Document Technologique’I®TR 022 —
Répertoire des Bogies du Matériel a Marchandisesyment pus la dispgig de @tre proprietarul
vagoanelor, prin intermediul SC UZINA DE VAGOANE BD SA, care a efectuat ultima repgea
periodic la acest vagon.
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vag. nr.9 #
vag. nr.8

vag. nr.10

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

» vagonul era deraiat de ambele boghiuri, incligat gpre partea dreaipt

= ambele boghiuri, tip Y25Cs1k, erau ste la vagon dar osiile de la primul boghimase in urr
pe partea stalgn dreptul celui de-al doilea boghiu;

» cea de-a doua osie a primului boghiu, Tn sensumees, a fost constataistramta, conform
prevederilor Instrugei nr.250/2005, Tabelul nr.1: Defecte la osiilentade/Mod de tratare, pct.1.
Deformarea acestei osii fiind un efect al acestaident;

= celelalte cotai dimensiuni nisurate la osii se incadrau in limitele admise platarea vagoanelor
de maré;

vagonul nr.33870821347-9 al 8-lea in compuneregailue

» vagonul era deraiat de ambele boghiuri, inclgnadtit usor spre partea stafig

= ambele boghiuri, tip Y25Cslmymase atgate la vagon;

= cotelesi dimensiunile nisurate la osii s-au incadrat Tn limitele admisérircgonal;

vagonul nr.33870821355-2 al 9-lea in compuneregailue

» vagonul era deraiat de ambele boghidisturnat pe partea sténg

= ambele boghiuri, tip Y25Cslmgmase atgate la vagon;

= cotelesi dimensiunile risurate la osii se Tncadréan limitele admise in exploatarea vagoanelor de
marfa.

vagoanele nr.33870821328-9 (al 10-lea in compuné&eaului), nr.33870821015-2 (al 11-lea in

compunerea trenului), nr.33870821398-2 (al 12+eeoimpunerea trenului), nr.33870821076-4 (al 13-

lea in compunerea trenulufdto 15)

» vagoanele erau deraiate de toate osiile, suprapusie peste altelg asezate transversal ttade
liniile de cale ferat ;

» 0sia cu inscripa 35106, provenind de la vagonul nr.3387082101&-fyst constatatstramia, n
raport cu prevederile Instrtiei nr.250/2005, Tabelul nr.1: Defecte la osiilentade/Mod de tratare,
pct.1. . Comisia de investigare consid@nsi ci deformarea acestei osii a fost o consgcm
accidentului;

= celelalte cotai dimensiuni nisurate la osii se incadrau in limitele admise ji@étarea vagoanelor
de maré;
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vag. nr.13

-

o - i)

Foto 15-vagoanele 10

, 11,1213 rdsturate

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

compunerea trenuluijpto 16}

= vagonul nr.33870821342-0zmas fira boghiuri, era pozionat peste vagonul nr.33870821370-1
care avea cel de-al doilea boghiu, tip Y25Cslkaatia vagon iar in partea dingfeerau suprapuse
trei boghiuri;

= cotelesi dimensiunile risurate la osii se Tncadrau in limitele admise iplaatarea vagoanelor de
marfa.

vag. nr.14

vag. nr.16

nederaiat : 0
E

0 16-vagoanele 13,14,15%isturnatesi 16 nederaiat

R
Fot
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Foto 17incarcatura si modul de distribuire a TnRcaturii

Cele 29 vagoane din compunerea trenului deamarfi2691 au fost Triccate cu o cantitate de
50+52 tone de sare vrac. Dupum se poate obsergain Fotol7,la acest tip de vagon cutia are la
interior o serie de ranfaig pentru rigidizare care realizeag o semi compartimentare a cutiei doar
pari la un anumit nivel al acesteia, partea ceatsalpartea superiodra cutiei vagonului nefiind
practic compartimentat Astfel &, in cazul vagoanelor din compunerea trenului defanar.42691
greutatea Trarcaturii fiind spre limita maxin Tnscrig. pe vagoanegi neexistand elemente constructive
care & Impiedice aceasta, sarea vrac s-a distribuit pedga suprafa a vagonului realizand astfel o
Tncircare uniforn.

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

Referitor la nisurile care au fost luate dugepistarea rostului cu dimensiuni mai mari deeé c
admisibile;

Comisia de investigare a constatai personalul de specialitate al districtului nu asiderat
portiunea de linie implicatin accident ca o ppune de linie glbita, cu un pericol iminent in circuia
trenurilorsi in conseciti nu a luat toate asurile de sigurag@ circulaiei care se impuneau in acest caz.

De asemenea, comisia de investigare a constatatircintroducerea cupogaui desina in golul
de la rost, nu a fost apligab tehnologie pentru rectificarea rosturilor deatdiie, ci a fost aplicato
soluie provizorie pentru trecerea trenurilor.

Soluia provizorie a fost aplicatfara respectarea congdior tehnice obligatorii stabilite prin
art.10 lit. D pct.1Gi pct.11 dininstrugia 314/1989 respectiv:
nu a fost redusviteza trenurilor p&hla 15 km/h ;
nu a fost eclisétcorect joanta;
nu a fost utilizat un cupogalesina cu talpaiiati si cu gaura de eclisare prelurigit
nu a fost utilizat bulon de eclisare al cupariai;
totul coroborat cu inceperea de Tridatuctrilor de aducere a joantelor la echer.

In concluzie, personalul de specialitate L a aplicaoluie provizorie pentru trecerea trenurilor,
care nu a fost cea mai potriviin situaia dat si a dus la producerea deraierii trenului.
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Asigurarea necesarului de ladrde intreinere a liniei
Comisia de investigare a constatat faptula nivelul Sedei de linii, respectiv a Districtului
local nu au fost identificate, Th consadinici programatei executate o serie de ldcrde mentenati
a liniei pe zona producerii accidentului. Astfeiciiri ca:
- aducerea joantelor la echer;
- asigurarea contra fugiginelor;
- strangerea eficace a buloanelor verticale pe trariste CFJ;
- completarea materialelor de cale fipsau uzate de pe tronsonul de GFpanourile
tampon;
- uniformizarea eforturilor in tronsonul de CFJ
nu au fost efectuate in perioada prerirare accidentului, ceea ce a dus |aterea riscurilor
de producere a deraierii pe tronsonul respectiv.

Corelarea nuérului de personal cu necesarul de #icr

Comisia de investigare a constatat o stare dé bigspersonal fa de necesarul de personal
rezultat din necesarul de ldar Acest fapt a dus la neexecutarea unor dhicnecesare, la
supraindrcarea cu activiti a personalului existent, la sterea riscului de apaie a deciziilor grgite
din partea lucitorilor si Tn consecirh la craterea riscului de deraiere a trenurilor.

Asigurarea necesarului de ladrde repargi pentru linie

Comisia de investigare a constatat lipsaddlar de reparai capitalesi a lucarilor periodice
mecanizate care trebuiau executate, fiind &reaituaie in care echipele de intirgere L erau dejsite
din punct de vedere a capagitlor de intervemie pentru asigurarea intieerii liniei.

Acest fapt a dus la Tautatirea sirii tehnice a linieisi la cresterea riscului de deraiere a trenurilor.

Asigurarea aprovizidrii cu piesesi materiale necesare pentru ninerea dii

Comisia de investigare a constatatlipseau pieselgi materialele necesare pentru Ttrerea
caii. Acest fapt a dus la neexecutarea unoratcrecesare la liniesi la cresterea riscului de deraiere a
trenurilor.

Dezvoltaregi imbunitatirea siguratei conform prevederilor dirRegulamentul de Investigare

In conformitate cu prevederile art.17 pct.a) Biegulamentul de investigar€NCFR ,CFR” SA
avea obligaa s« asigure ... toate condjile necesare pentru ca activitatea personalului cu
responsabilifizi Tn sigurana pe calea ferat... si se desfsoare conform reglemedatlor specifice”.

Dupa cum am aitat anterior, nu au fost i@sasigurate conglile impuse de reglemeirile
specifice privind necesarul de anggjaecesarul de materialg necesarul de lugri de refagie. Se
concluzioneaz ca nu au fost respectate prevederile art.17, pctimRegulamentul de investigare
Acest fapt a dus la gerea probabiliti de inalcare a reglemedtilor tehnice privitoare la
ntreiinerea linieisi la cresterea riscului de deraiere a trenurilor.

Identificarea pericolelosi a riscurilor inacceptabile rezultate din aprogizarea cu materialkg
contractarea de serviciisa cum reiese din art.4, pct.3 referitor la Dezvelasi imbunitatirea
siguranei feroviare, dirLegea 55/2006

Din verificarile facute de comisia de investigare, reiedelac CNCFR ,CFR” SA nu au fost
analizatesi tinute sub control riscurile inacceptabile privin@t@vizionarea cu materiake contractarea
de servicii, precumgi modul cum pot acestea afecta utilizatorii, diienlucratorii implicati si tertii.

Aceast situgie a dus la aprovizionarea insuficigmiu materiali la insuficienta contractare de
servicii pentru luctri la linie, fapt care a condus la deteriorareaiistehnice a linieisi la crestere a
riscului de deraiere a trenurilor.
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Identificareasi tinerea sub control a pericolelsr a riscurilor privind alterarea capagit de
intervenie si de luare a deciziilor deitre personalul L;

Asa cum a fost atat, lipsa lucirilor de reparai capitalesi a lucirilor periodice mecanizate
care trebuiau executate a ceéeai situaie in care echipele de intireere L erau degite din punct de
vedere a capadiii lor de intervegie pentru asigurarea intieerii liniei. Comisia de investigare a
constatat & peste toate acestea s-au suprapus atat insgdicten personal cé&i insuficiena de
materialesi piese de schimb.

Comisia de investigare considari efectele suprapuse ale penuriei deddgcale penuriei de
personal respectiv ale penuriei de materjaj@ese a creat o sitfia in care, echipele de nfireere L
erau depsite din punct de vedere a capagitlor de intervefie pentru asigurarea intieerii liniei si au
fost create conglile unui mediu de muricfavorizant pentru luarea unor decizii eronate dteecacest
personal. Totodatcomisia de investigare a constatat@GNCFR ,CFR” SA nu analize&zi nu tine
sub control riscurile asociate penuriei de resgrgmpactul acestora asupra capagitde intervenie
sl asupra capaditii de luare a deciziilor deatre personalul L.

Realizarea Siguraei feroviare la CNCFR ,CFR” SA

Potrivit art. 5.1(1) dinRegulamentul de investigareSigurarna feroviaw: se realizeaz prin
aplicarea si respectareade dGtre tgi operatorii economici care déasbaml operaiuni de transport
feroviara actelor normativei a reglementrilor specificesistemului de transport péile feratesi pe
reeeaua de transport cu metroul, care cuprind gerabligatorii de sigurag feroviai, denumite in
continuare norme manale de siguraa feroviai. Nivelurile de siguragd care trebuie atinse sunt
exprimate prin criterii de acceptare a riscylisunt definite de obiectivele de sigufanomune.”

Ori, comisia de investigare a constatatru au fost respectate la CNCFR ,CFR” SA actele
normative privitoare la opetianile de repararg intretinere a &ii si nici actele normative privitoare la
aprovizionarea cu materiale, contractarea de seryicasigurarea cu fef de mung. Se poate
concluziona & nu a fost realizatsigurana feroviaé la CNCFR ,CFR” SA.

C.6.2. Analiz si concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare
Avand in vedere constatle, verificarile si masurtorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de ma#f nr.42691, dup producerea accidentului, prezentate in capit@ub.4.3. Date
constatate la funtnarea materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale acestuiase poate
concluziona & starea tehnica materialului rulant nu a favorizat produceresaii.

C 6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Urmele identificate pe probele materiale, impeean incerérile si simularile facute de comisia
de investigare, au dus la uttoarele concluzii:

- pe ciuperca de la cupaopud desina au fost identificate defornfide (urme) provocate de
interagiunea atat cu roata cditcu sina;

- pe o suprafia frontak a cuponsului este imprimait atat urma rezultatde la contactul
cu buza r@i catsi urma rezultat de la contactul cu supraéade rulare a o -Foto 18

- pe cealat suprafaa frontak a cupongului este imprimai urma rezultd ca urmare a
interagiunii dintre cupongsi sina;

- pesina exist o amprerit lasaf de cupongul peste care a trecut roata;

- la prima roat din stanga a primei osii de la primul boghiu insde mers, a celui de-al
6-lea vagon, atat pe supnafale rulare a 1o cat si pe buza rgi au fost identificate
urme rezultate din interganea cu cuporal desina -Fotol19,
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Foto 18 urma rezultdtde la contactul cu buzatiioccatsi urma rezultat de la contactul cu
suprafga de rulare a 0.

Urmele disite pe cuponal desina si pe road indica faptul & roata vagonului a rulat pe partea
frontak a cuponsului, ceea ce duce la concluzi@apmoziia cuponaului era anormalfata detraiectoria
rotii.

\

Foto 19- urmele rezultate din inten@ienea rgii cu cuponaul
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Dupa incerarile facute de comisia de investigare, a sitiea singura pozionare a cuporsalui
fata de roata vagonului, care putea conduce la urmelgionate, este cea ilustéian Foto 20.

Foto20 -Poz';'ionarea pe care a avut-o cupguidata de roal, cand s-a produs deraierea

Din probele administrate rezailtd acest cuponas-a rupt ih zona inimii sub #enea sarcinilor
dinamice dezvoltate de tren, iar partea supetiaacuponsgului s-a deplasat in plan verticala intrat
in gabaritul de libertrecere. Prima roatdin stanga in sens de mers de la vagonul al Gléaitsi a
escaladat cupogal, a ieit apoi de pe traiectoria nornda a rulat in continuare cu buza bandajului
rotii pe suprafea de rulare a ciupergiinei, iar in cele din urtha czut in exteriorul &ii.

Din cele prezentate, comisia de investigare a dmesncluzia & fazele deraierii s-au dastirat
cronologic dup cum este descris in continuare:

- la momentul apropierii trenului de marfa nr. 426f joanta din stanga dintre pringucel de-

al doilea panou tampon dintre aad CFJsi aparatul de cale nr.1 , exista introdudixat in

joanti un cupongdesina;

- In timpul trecerii locomotivelogi a primelor 5 vagoane din tren peste jaantuponaul desina

s-a rupt in zona inimii sub gaenea fotelor dinamice exercitate detro

- sub agunea combinat a rgilor Tn miscare si a vibrgiilor din sina, partea superioara

cuponaului a fost dislocat din poziia normad si a intrat in gabaritul de lib&étrecere al primei

roti din partea starigin sensul de mers, a vagonului al 6- lea din corapa trenului;

- roata vagonului a escaladat partea superi@aupongului aflati Tn gabaritul de libeértrecere, ,

apoi a dzut de pe acesta a rulat cu buza pe supradade rulare asinei, iar in final a &zut in

afara aii;

- deraierea celorlalte vagoane s-a produs sucgeslterior, ca urmare a deraierii {i@le a celui

de-al 6-lea vagon.
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D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause

Direct causeof this accident is the wheel of the 6th wagonahpart of the small rail section
introduced into the expansion joint between thetqution rail PT1 and the protection rail PT2 of th
joint non-welded track, left track in the directiohthe km increase, followed by the overclimbirfg o
the rail head by the wagon wheel

Under the dynamic forces of the rolling stock, sineall rail broke in two pieces, the upper patrt,
because the shocks received from the rolling stietkput vertically and was hit by the left whesl
the 6th wagon, leading to the its derailment amddérailment of other 10 wagons.

Contributing factors

The unsuitable handling of the composition of thé joint”, km 98+985, left side in the train
running direction, between the first protectiorl eaid the second one, at the end of the breathem a
(the welded track where the axial stresses arabia), that did not take into account that the poin
from km 98+985 had to be handled as a unfastnatt,dor which one should establish conditions that
regulate the way to perform railway traffic.

D.2 Underlying causes

The underlying causes of this railway accident are:

The lack of scheduling and performance of the wddtsthe rectification of the expantion
joints on the track section involved in the accidevorks imposed because the expantion joint values
were out of accepted tolerances.

Infringement of the provisions of art.10F, pointrdm Instruction of norms and tolerances for
the track construction and maintenance — lines wtdndard gauge no.314/1988n the measures to
be taken for the ensurance of the rails againstuheaway.

Infringement of the provisions difistruction for the composition, maintenance ana/sillance
of the welded track no.341/1986oncerning the sizes of the protection rails frima end of the
breathing areas of the welded track sections arldenf adjoining expantion joints.

D.3. Root causes
1. Lack of identification as danger and lack of cohtd the risks afferent to the keeping in
operation of some expantion joints with values dkieraccepted tolerances.

2. Infringement of the provisions from the Operationaocedure code: PO SMS 0-4.07
~-compliance with the technical specifications, stamls and requirements relevants within the
whole life time of the lines in the maintenancegasses”, concerning the rithmic supply with
the quantities of materials necessary for mainte@aan

3. Non-application of the provisions from thestruction for the track maintenance — approved by
the Minister of Transport's Order no.1274/198dpcument associated to the operational
procedure code PO SMS 0-4.07 ,Compliance with #ehnical specifications, standards and
requirements relevant within the whole life timetlo¢ lines in the maintenance process”, part of
the safety management system of CNCF ,,CFR” SA hensizing of the staff from the subunits
for the line maintenance, in relation to the totarks, it being confirmed by the under-sizing of
the staff from the line district no.5aButeni within Section L7 Dej.

4. Non-application, on the track section involved atident, of the provisions from the operational
procedure cod®0O SMS 0-4.07Compliance with the technical specifications, sed and
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requirements relevant within the whole life timeraf lines in the maintenance procegmrt of
the safety management system of CNCF ,CFR” SA, wéterence to the identification and
schedule of the maintenance performance.

Severity level

According to the accident classification stipulasgdart.7, paragraph (1) from tiegulations
for the accident and incident investigation, foe thevelopment and improvement of Romanian railway
and metrou safetygpproved through the Government Decision no. 11I02€aking into account the
activity where it happened, the act is classifisdalway accident according to art.7, paragraph (1
letter b.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

Taking into account that the derailment was basedauses and factors generated by deviations
from the practice codes, as well as that the sllewmae of the economic operators from the railway
field is the responsibility of Romanian Railway &gf Authority — ASFR, the investigation
commission does not consider necessary to issue safaty recommendations.

Prezentul Raport de Investigare se va transmiterfaii de Sigurami Feroviai Roman,
administratorului de infrastructurferoviaé publica CNCF ,CFR” SAsi operatorului de transport
feroviar de matf SNTFM ,CFR Marf” SA.

Membrii comisiei de investigare:

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