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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Roména denumitd in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumitd in continuare Legea privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei
nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe
cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

in temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este
cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar
produs la data de 10.03.2016, in jurul orei 09:15, pe raza de activitate a acestei sucursale regionale
de cai ferate, sectia de circulatie Siculeni - Adjud (linie simpla electrificatd), in statia CFR Siculeni,
la km 103+293, prin deraierea primului boghiu in sensul de mers al vagonului nr.31534542105-3 al
4-lea din compunerea trenului de marfa nr.83286 si luand in considerare faptul ca evenimentul
feroviar se incadreazd ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din
Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Prin Decizia nr.193 din data de 14.03.2016 a fost numitd comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER:

e Rizvan Cirjan - Investigator AGIFER - investigator principal
e Sever PAUL - Investigator AGIFER — membru
e Mitu Costel AFANASE - Investigator AGIFER — membru
e Bogdan NASTASIE - Investigator AGIFER — membru

Datorita incetarii contractului individual de munca a persoanei care a fost numita investigator
principal, precum si a unui membru al comisiei, componenta initiald a fost modificata, prin actul
nr1110.685/2016 al conducerii AGIFER, componenta comisiei care a finalizat investigatia fiind:

e Eduard STOIAN - Sef Serviciu IAF - AGIFER - investigator principal
e Sever PAUL - Investigator AGIFER — membru
e Mitu Costel AFANASE - Investigator AGIFER — membru
e Radu Constantin ATUDOREI - Investigator AGIFER — membru



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 10th of March 2016, at about 09:15 o’clock, in the running of the freight train
n0.83286, hauled by the main locomotive EA 634 and with banking locomotive EA 330, the first
bogie of the wagon no0.31534542105-3, the 4th of the train, derailed crossing over double diamond
crossing with slips TJD nr.60/64 in the railway station Siculeni.

The accident site is in the Railway County Brasov, track section Siculeni - Adjud (electrified

single-track line).
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The wagons, the hauling locomotives of the freight train no.83286, the train crew are got by
the railway freight undertaking SNTFM ”CFR Marfa” SA.

The train was scheduled for running between Targu Mures - Constanta Ferry Boat, the
wagons being loaded with chemical fertilizers type NPK bulk.

Accident consequences
Track superstructure

The track superstructure was affected at km 1034293, on about 20 m length (wooden
sleepers and metallic parts) that includes a common crossing of the switch no.60 of the double
diamond crossing with slips TJD 60/64, because the running in derailment condition of the wagon
n0.31534542105-3.
Rolling stock

Following the derailment, the running surfaces of the derailed wheels of the wagon
n0.31534542105-3 were hit.

Railway equipments
No damages.




Injuries

None.
Railway traffic interruptions

Following_the accident, two freight trains with a total delay of 541 minutes.

Direct cause of the accident is the hit and overclimbing of the check rail on the direction I,
corresponding to the common crossing from the switch no.60 of the double diamond crossing with
slips TID nr.60/64, in the Siculeni railway station, by the left wheels from the first bogie in the
running direction of the wagon n0.31534542105-3. It happened because the increase of the gauge
value in dynamic conditions, cummulated with the fact that, the widening of the trough from the end
of the check rail from the same direction, at the common crossing of the same switch, had a smaller
value than that established by the manufacturer of the switch.

Contributing factors:

change of the widening of the trough at the end of the check rail from the common
crossing from the direction I of TJD nr.60/64, through putting plates for the adjustment of
the trough widening, without knowing their use way;
change of the length of the curved stock rail of the direction I- of TJD n0.60/64, of the
running rail from the check rail of the direction I at the common crossing of the switch
no.60, as well as of the shape and sizes of the metallic plates at the right joint (towards the
running direction of the train) from the end of the right stock rail of the direction I;
unsuitable technical condition of some special wooden sleepers, that did not allow the
fastening of the coach screws for the fastening of the metallic plates on sleepers at:
» the first support of the check rail from the direction I (left support, towards the
running direction of the train, between the switch diamond of the switch no.60) of
TID no.60/64;
» right joint (towards the running direction of the train) from the end of the right
stock rail of the direction I.

Underlying causes of the accident:

infringement of the provisions from art.15, point 11 and from art.19 point 2 from the
Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance — tracks
with standard gauge no.314/1989, concerning the non-acceptance of the unsuitable
sleepers within the switches, respectively at the tolerances accepted in the operation of
the switches;

infringement of the provisions from point 4.4.1 from the Instruction for work code I
05.00.00-15 for fitting, operation and maintenance of switches type 49 El, 60 E1 and
R65, drawn up by the manufacturer of the switch no.60/64, concerning the conditions
that impose the replacement of the switch sub-assemblies;

infringement of the provisions from chapter 5 of the Instruction for work code I 05
00.00-22 for the operation and maintenance of the running rails with stock rails type
,U?”, drawn up by the manufacturer of the switch n0.60/64, concerning the measures that
have to be taken for a unsuitable guiding distance.

Root cause

Non-application of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
»Meeting with the technical specifications, standards and requirements relevant for whole life time
of the lines in maintenance process” (including the annexes), part of the safety management system
of the public railway infrastructure CNCF ,,CFR” SA, with reference to:

managing of the activities for maintenance and periodical repairs of the lines;
ensuring of the materials, labour force and training of the staff, necessary to perform
current maintenance and periodical repair.



Severity level

According to the classification of the accidents, stipulated at art.7, paragraph (1) letter b.
from the Investigation regulations, taking into account the activity where it happened, the fact is
classified as railway accident.

Safety recommendations

The derailment of the wagon no.31534542105-3, of the freight train no.83286, happened
because the overclimbing of the check rail from the direction I, at the common crossing of the
switch n0.60, within the double diamond crossing with slips no.TJD 60/64.

It was generated by:

- unsuitable technical condition of the parts of the track superstructure, change of the geometry of
TJD no.60/64 and improvisations within the switch, by the staff in charge with the railway
infrastructure maintenance in the railway station Siculeni, in order to prevent the movement of the
metallic plates on the wooden sleepers, through the coach screws;

- keeping of the speed restrictions of 15 km/h over the switches from the end Y of the groups B and
D in the railway station Siculeni, applied in 2008.

Taking into account it, as well as that the factors contributing the accident are based on the
underlying causes, that are deviations from the practice codes, and considering that all of these are
the attribute exclusive of the infrastructure manager (as it is stipulated also in the Regulations EU
n0.1078/2012) the investigation commission does not consider necessary to issue some safety
recommendations.

During the investigation, the investigation commission found out that the management of
the infrastructure manager, at regional and central level, did not identify solutions in order to
impose measures viable for the supply, in sufficient quantities, of the materials necessary to replace
the unsuitable ones, kept in operation, as well as in order to ensure the workforce necessary to
perform the maintenance and periodical repair of switches. It consits in the lack of identification
and management of risks in its own activity.

So, the public railway infrastructure manager, if it applied its own procedures of the safety
management system, completely, as well as the provisions of the practice codes, part of SMS, it

could improve the railway safety and prevent the occurrence of this accident.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.83286 a fost format in statia CFR Targu Mures Sud fiind compus din 24
vagoane incdrcate cu ingrasamant NPK vrac, avand ca destinatie statia CFR Constanta Ferry Boat.

Dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere si proba completa de frana de catre personal
apartindnd Punctului de Revizie Vagoane Marfa Targu Mures Sud, trenul a plecat din statia de
formare la data de 10.03.2016, la ora 00:32.

Trenul a fost remorcat cu doud locomotive Diesel electrice (titulard si impingétoare), in
conformitate cu prevederile Anexei nr.1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala
Regionalad de Cai Ferate Brasov pana la statia CFR Deda unde a ajuns la ora 02:08 in bune conditii
de siguranta circulatiei (sectia de circulatie Targu Mures - Deda fiind neelectrificata).

in statia CFR Deda s-au schimbat mijloacele de remorcare si dupa efectuarea probei de
continuitate, trenul a plecat la ora 03:02, fiind remorcat de locomotiva EA 634 (titulard) si
locomotiva EA 828 (impingatoare). Trenul a circulat in bune conditii de siguranta feroviara, pana la
statia CFR Siculeni, unde a ajuns la ora 06:51.

in statia CFR Siculeni trenul de marfa nr.83286 a fost descompus in doua cupluri din care s-
au format trenurile nr.83286 (17 vagoane) si nr.83288 (7 vagoane).



La data de 10.03.2016, la ora 09:10, dupd efectuarea reviziei tehnice in tranzit si a probei
complete de frana de catre personal din cadrul Punctului de Revizie Vagoane Ciceu, trenul de marfa
nr. 83286 a fost expediat de la linia nr.3 a gupei D, in directia Ghimes — Adjud, fiind remorcat cu
locomotiva EA 634 (titulard) si locomotiva EA 330 (impingatoare).

Expedierea trenului de la linia nr.3 in directia Ghimes a presupus manevrarea in diferite
pozitii a mai multor macazuri ale schimbéatoarelor (aparatelor) de cale. Macazurile traversarii cu
jonctiune dubla nr.60/64, care fac parte din parcursul de expediere al trenului, au fost manevrate in
pozitie ,,pe abatere” a TJD nr.60/64.
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Desen nr. 1- Schita cu traseul trenului nr.83286 din data de 10.03.2016 in statia CFR Siculeni

Dupa plecare si parcurgerea unei distante de aproximativ 313 m, la ora 09:13 trenul s-a oprit
datoritd unei franari de urgentd ca urmare a intrarii automate in actiune a sistemului de franare,
determinatd de desfacerea legaturii semiacuplarilor flexibile de aer dintre vagoanele cu pozitiile 3 si
4, din compunerea trenului.

Dupa oprirea trenului, urmare a verificarilor efectuate de catre mecanicul ajutor s-a constatat
faptul cd al 4-lea vagon, din compunerea trenului, era deraiat de primul boghiu in sensul de mers.

Deraierea s-a produs la trecerea peste aparatul de cale nr.60 din cuprinsul traversdrii cu
jonctiune dubld nr.60/64 (TJD nr.60/64) din capétul Y al statiei, prin escaladarea contrasinei din
partea stangd sens mers tren (contrasina din dreptul inimii simple de pe directia I) de catre rotile din
aceeasi parte a primului boghiu a vagonului nr.31534542105-3.
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Desen nr.2

Ridicarea vagonului deraiat si repunerea pe linie s-a realizat de catre personalul operatorului
de transport cu mijloace proprii, operatia fiind finalizata in data de 10.03.2016 la ora 18:12,
producéandu-se intarzierea a doua trenuri de marfa cu un total de 541 minute.



Dupa ridicarea vagonului deraiat, a fost reluatd circulatia feroviara din grupa D a statiei, cu
exceptia circulatiei peste aparatul de cale TJD nr.60/64

In urma executarii lucrarilor de consolidare, circulatia feroviara peste TJD nr.60/64 a fost
redeschisi la data de 11.03.2016, ora 15:00.

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

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

Locul producerii accidentului feroviar, respectiv statia CFR Siculeni, se afld pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Siculeni - Adjud (linie
simpla, electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionalad de Cai Ferate Brasov.

Intretinerea suprastructurii ciii este realizata de personalul specializat al Districtului de linii
nr.3 Miercurea Ciuc, apartindnd Sectiei L.6 Gheorgheni.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Siculeni sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului nr.2 SCB
Siculeni, apartinand Sectiei CT4 Targu Mures din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Siculeni sunt in administrarea CNCF
»CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

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

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotivele de remorcare a
fost asigurata de catre unitati specializate.

Activitatea de fintretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea
trenului de marfa nr.83286 a fost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar
de marfa.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.83286 din data de
10.03.2016, a apartinut operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.83286 a fost compus din 17 vagoane, 68 osii, 918 tone neto, 1272 tone
brute, masa franata automat necesard dupa livret 636 t - de fapt 786 t, masa franata de mana dupa
livret 217 t - de fapt 260 t, lungimea de 390 m. Remorcarea acestui tren s-a realizat cu o locomotiva
titulard si o locomotiva impingatoare, in conformitate cu prevederile Anexei nr.1 din Livretul cu
mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, trenul urmand a circula pe
sectia Siculeni - Mihaileni - Livezi Ciuc.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

Accidentul feroviar (deraierea) s-a produs in capatul Y al statiei CFR Siculeni, pe TJD
nr.60/64.

in plan orizontal, TID nr.60/64 din statia CFR Siculeni este amplasata in aliniament.

Punctul in care s-a produs deraierea se afld la km 103+293, pe inima simpla de incrucisare a
aparatului de cale nr.60 din cuprinsul TJD nr.60/64 (in cuprinsul traversarii cu dubla jonctiune
inimile simple de incrucisare sunt montate in aliniament).

in profilul longitudinal al caii locul producerii deraierii este in declivitate =1%o (rampa in
sensul de mers al trenului).




Descrierea suprastructurii cdii

Aparatul de cale TDJ nr.60/64 este de tip 49, are raza R=190 metri si tangenta tg=1:9. Acest
aparat de cale este prevazut cu ace articulate si este montat pe traverse de lemn, iar pentru fixarea
pieselor metalice de traverse a fost folosit sistemul de prindere indirectd tip K. Prisma de piatra
spartd era completa.

Acest aparat de cale a fost introdus in cale in anul 1979.

Viteza maximéa de circulatie a liniei era restrictionata la 15 km/h (conform a BAR Brasov —
Decada 1-10 martie 2016-pag.87, pozitia nr.13), datorita starii tehnice a traverselor si a uzurii
pieselor metalice ale aparatelor de cale. Aceasta restrictie de vitezda a fost introdusd din data de
28.02.2008, ora 15:00, peste toate aparatele de cale a liniilor de legatura din capatul Y, grupa D din
statia CFR Siculeni.

2.3.2. Instalatii

in statia CFR Siculeni circulatia se face in baza indicatiilor semnalelor luminoase, statia fiind
centralizata electrodinamic.

Circulatia feroviara intre statia CFR Siculeni si statia CFR Ghimes se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfa nr.83286 a fost remorcat de locomotiva titulara EA 634 si locomotiva
impingatoare EA 330, ambele apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
,,CFR Marfa” SA.

La locomotiva titulard EA 634 s-au constatat:

Instalatiile de control punctual al vitezei (INDUSI) si de sigurantd si vigilenta (DSV) sigilate si
active.

La verificarea efectuatd dupa producerea accidentului feroviar robinetului mecanicului KD2, al
locomotivei a fost gasit in pozitia Il — inzdvorat, pozitia robinetului franei directe in pozitie de
franare, iar pozitia franei de mana stransa.

De asemenea a fost verificata si statia de radiotelefon care functiona corespunzator.

La locomotiva impingdtoare EA 330 s-au constatat:

Instalatia de control punctual al vitezei (INDUSI) izolata si sigilata.

Instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) sigilata si activa.

La verificarea efectuatd dupa producerea accidentului feroviar robinetul mecanicului KD2, al
locomotivei a fost gasit in pozitia Il — inzdvorat, pozitia robinetului franei directe in pozitie de
franare, iar pozitia franei de mana stransa.

De asemenea a fost verificata si statia de radiotelefon care functiona corespunzitor.

C.2.3.4. Vagoane

Trenul de marfa nr.83286 a avut in compunerea sa 17 vagoane in stare incarcate (9 din seria Sgs,
7 din seria Rgs si un vagon seria Sgns).

Vagonul deraiat cu nr.31534542105-3, este de tip Sgs pentru transportul containerelor, si are
urmatoarele caracteristici:

° echipat cu boghiu Y25Cs, ampatament 1,8 m;

o distanta intre pivotii boghiurilor 14,6 m;

o lungimea podelei vagonului 18,4m;

o lungimea intre fetele exterioare ale tampoanelor necomprimate 19,64 m.

Vagonul era echipat cu roti monobloc.
Ultima revizie de tip RP (reparatie periodicd) la acest vagon a fost efectuata la SNTFM CIRV
Constanta - Sectia IRV Palas la data de 24.02.2015.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
statii radiotelefon.



C.2.5. Declansarea planului de urgenti feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti
ai CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov - administratorul infrastructurii
feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, ai Agentiei de
Investigare Feroviara Romana, ai Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana si ai Sectiei Regionale
de Politie Transporturi Harghita.

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

C.3.2. Pagube materiale

in conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 499,46 Euro si 1 477,53
lei fara TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii deraierii, a fost inchisd circulatia feroviara in grupa D cu iesire spre
capatul Y al statiei CFR Siculeni pana la data de 10.03.2016, ora 18:12, cénd, dupa ridicarea
materialului rulant deraiat, circulatia feroviara a fost reluata cu exceptia circulatiei peste aparatul de
cale TJD nr.60/64.

Circulatia feroviara a fost redeschisa si peste acest aparat de cale in data de 11.03.2016 ora
15:00 cu restrictie de viteza de 10 km/h dupa executarea lucrarilor de reparatie a suprastructurii caii.

in urma producerii acestui accident feroviar au intrziat 2 trenuri de marfa cu un total de 541
minute.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 10.03.2016, in jurul orei 09:13, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer +2°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice
in vigoare.

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

Din mdrturiile personalului operatorului de transport feroviar de marfi SNTFM ,,CFR

Marfa” SA, au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Personalul care a condus si deservit locomotiva titulard a declarat ca dupa plecarea din statia
CFR Siculeni de la linia nr.3D si parcurgerea unei distante de aproximativ 200 m a simtit o smucitura,
urmaté de scaderea brusca presiunii aerului in conducta generala a trenului.

Dupa luarea masurilor de franare imediata a trenului si oprirea acestuia, mecanicul ajutor s-a
deplasat pentru verificarea trenului, constatandu-se ca cel de-al 4-lea vagon dupa locomotiva se afla
deraiat de osiile primului boghiu.

Personalul care a condus si deservit locomotiva impingdtoare a declarat ca a pus trenul in
miscare instructional prin ducerea controlerului pe pozitia nr.1 urmata de pozitia nr. 2 si reducerea la
pozitia nr.1.



Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 200 m au constatat scdderea presiunii aerului
in conducta generald a trenului si trenul s-a oprit.
Au fost informati despre producerea deraierii de catre mecanicul locomotivei titulare.

Personalul care a efectuat revizia tehnicd si probd de frdnd la tren atat la formare 1n statia
CFR Targu Mures Sud, cat si dupa separarea trenului in doud cupluri in statia CFR Siculeni a
declarat ca nu a constatat nereguli privind diferente de inaltime intre centrele tampoanelor la
vagoane, peste limitele admise.

Personalul mentionat nu a efectuat masuratori ale inéltimii centrelor tampoanelor la vagonul
nr.31534542105-3, motivand ca, in corpul trenului, pe o linie care nu este in palier si aliniament
aceste nereguli erau greu de depistat (diferente de 2-10 mm fata de limita inferioard admisa de 940
mm).

Din mdrturiile personalului de miscare angajat al administratorului de infrastructurd

CNCF ,,CFR” SA:

Trenul nr.83286 a plecat de la linia 3D a statiei CFR Siculeni la ora 9:12 remorcat cu doud
locomotive (locomotivda de remorcare in capul trenului si locomotiva impingatoare). La ora 9:15
personalul de miscare de serviciu este avizat de catre mecanicul trenului nr.83286 ca trenul s-a oprit
din cauza pierderilor de aer. A avizat operatorul RC verbal si apoi la ora 9:30 si in scris cé trenul nr.
83286 este oprit peste macazurile nr.48, 52, 56, 60, 64 din cauza deraierii vagonului nr.
31534542105-3.

Din mdrturiile personalului din cadrul administratorului de infrastructuri CNCF ,,CFR”

SA cu responsabilititi in realizarea mentenantei infrastructurii feroviare in statia CFR

Siculeni si a personalului cu responsabilititi privind instruirea:

in urma recensamantului traverselor efectuat in trimestrul III al anului 2015 (in luna
octombrie) pentru identificarea traverselor care trebuie inlocuite in cursul anului 2016, in cuprinsul
TJD 60/64 au fost recenzate un numar de 19 traverse necorespunzatoare cu lungimi intre 3,20 m —
4,30 m. Traversele noi necesare inlocuirii celor recenzate ca necorespunzatoare in cuprinsul TJID
nr.60/64, au fost aprovizionate in luna decembrie a anului 2015. Aceste traverse nu au fost introduse
in cale pana la data producerii deraierii (10.03.2016), administratorul infrastructurii feroviare
publice considerand ca prioritara este inlocuirea traverselor necorespunzatoare identificate pe
schimbatoarele de cale aflate pe linii directe, fapt pentru care traversele au fost folosite in acest
scop.

Pentru executarea lucrdrilor de intretinere si reparatie periodicd a suprastructurii caii,
districtul de linii, care are in intretinere liniile si aparatele de cale din statia CFR Siculeni, dispune
de 8 meseriasi de cale (muncitori calificati).

Personalul care realizeaza mentenanta infrastructurii feroviare in statia CFR Siculeni, nu a
putut preciza data la care au fost introduse adaosuri (,,calaje” sau ,,cale) intre suporti si contrasina
din dreptul inimii simple de pe directia I de la schimbatorul de cale nr.60 din cuprinsul TJD
nr.60/64, pentru rectificarea largimii jgheabului.

Cu toate cd la 6 din cei 7 suporti ai contrasinei au fost introduse adaosuri de diferite grosimi
intre acestia si contrasind pentru rectificarea largimii jgheabului dintre sina de rulare si contrasina
alaturatd, in carnetele de lucrari nu este consemnata valoarea largimii jgheabului masurata in dreptul
fiecarui suport al contrasinei inainte de inceperea lucrarilor si dupa finalizarea acestora.

in evidente (condicile de masurare a aparatelor de cale) se consemneazi doar valoarea
largimii jgheabului masurata la contrasina din dreptul inimii, valoare care se masoara in punctul in
care latimea varfului inimii de incrucisare are valoarea de 40 mm.

Personalul chestionat nu a cunoscut care sunt reglementérile, normele sau procedurile care
stau la baza instruirii sau autoinstruirii, in legaturd cu modul in care trebuie executate lucrarile de
rectificare a largimii jgheaburilor la contrasinele din dreptul inimilor de incrucisare ale aparatelor de
cale.

Cu ocazia efectuarii lucrdrilor de introducere a adaosurilor s-au efectuat masuratori ale
latimii jgheabului 1n zona de mijloc a contrasinei (in punctul corespunzétor unei latimi a inimii de
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40 mm), fara a se efectua masurdtori si la capetele contrasinei, pentru a verifica dacad largimea
jgheabului la capatul contrasinei dupa introducerea adaosurilor are valoarea prescrisd din proiectul
de montare a contrasinei.

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviarda din Romania, aflandu-se in posesia:

o Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER, confirma acceptarea

sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

o Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea

dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor

specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

Analiza modului de intretinere a TID nr.60/64 a scos in evidentd unele neconformitéti in
legatura cu realizarea mentenantei la aparatele de cale.

in consecinta, comisia de investigare a verificat dacd sistemul de management al sigurantei
al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuatd in
conformitate cu cerintele relevante.

Astfel, a fost constatat faptul, ca sistemul de management al sigurantei al administratorului
de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca
intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante si, ca acesta a intocmit si difuzat
celor interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

Cu toate acestea au fost identificate mai multe neconformitaiti in aplicarea codurilor de
practicd privind realizarea intretinerii suprastructurii cdii, neconformitati care au condus la
producerea deraierii.

Neconformitatile identificate de comisia de investigare in legatura cu intretinerea aparatului
de cale TJD nr.60/64 din statia CFR Siculeni, sunt urmitoarele:

- mentinerea in exploatare a schimbatoarelor de cale cu traverse de lemn, a caror
defecte impuneau inlocuirea acestora. Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, care este
cod de practica, parte a sistemului de management al sigurantei, precizeaza ca nu se
admite nici o traversa necorespunzatoare in cuprinsul schimbdatoarelor de cale;

- modificarea geometriei aparatelor de cale, sau a unor parti componente ale acestora
fara consultarea prealabila a producétorului (joante care nu sunt la echer, placi
metalice a caror geometrie diferd de cele din proiectul de executie);

- folosirea adaosurilor (cale) pentru rectificarea largimii jgheaburilor la contrasinele
din dreptul inimilor schimbatoarelor de cale, fara:

» identificarea factorilor care au condus la manifestarea pericolelor generate
prin depasirea tolerantelor admise ale valorilor largimilor jgheaburilor la
contrasinele din dreptul inimilor schimbatoarelor de cale, urmatd de analiza
acestora;
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» respectarea conditiilor stabilite prin Instructiunea I 05.00.00-22 a
producatorului de aparate de cale, referitoare la folosirea calelor de reglare la
suportii de la capetele contrasinei si la cei de pe canalele variabile;

» Iinregistrarea in documentele primare a lucrdrilor de rectificare a largimii
jgheaburilor la contrasinele din dreptul inimilor schimbatoarelor de cale, a
valorilor care trebuie corectate, a numarului de cale introduse si grosimile
acestora, etc;

- neasigurarea ritmicad si in cantitati suficiente a materialelor omologate pentru
realizarea mentenantei suprastructurii céii;

- neefectuarea unor verificari riguroase de cétre personalul cu responsabilitati privind
urmadrirea si aplicarea strictd a procedurilor sistemului de management al sigurantei
feroviare referitoare la identificarea si inregistrarea neconformitatilor depistate cu
ocazia verificarilor tehnice a aparatelor de cale.

Identificarea acestor neconformitdti demonstreaza, ca prevederile procedurii amintite
anterior, precum si a codurilor de practica in legaturd cu realizarea mentenantei la aparatele de cale,
nu sunt aplicate in integritatea lor. Acest fapt a avut drept consecintd manifestarea pericolului
deraierii, care este o consecinta a faptului ca masurile pentru tinerea sub control a riscului asociat
acestui pericol nu au fost aplicate. Conform managementului riscurilor, administratorul
infrastructurii feroviare a stabilit ca metoda pentru tinerea sub control a riscului de producere a
deraierii, aplicarea prevederilor din codurile de practica, prevederi care in cazul investigat, nu au
fost aplicate.

Introducerea unei restrictii de vitezd ca urmare a deteriorarii stérii tehnice a elementelor
constructive care alcdtuiesc suprastructura caii (care sunt produse feroviare critice de anumite clase
de risc) si mentinerea unei restrictii de vitezd timp de 9 ani, fiara a se interveni prin lucrari de
reparatii a infrastructurii sau suprastructurii caii, reprezinta un risc major in manifestarea pericolului
deraierii, nicidecum o solutie pentru realizarea conditiilor de sigurantd in activitate de exploatare
feroviara.

Faptul ca sunt mentinute in exploatare aparate de cale cu vechime foarte mare (in cazul
investigat vechimea in exploatare a TJD nr.60/64 este de 38 ani) reprezintd de asemenea un pericol,
tonajul suportat in timp de piesele metalice ale unui astfel de aparat de cale, putand conduce la
cedarea prin rupere a acestora in timpul circulatiei materialului rulant si implicit la manifestarea
pericolului de deraiere.

Comisia de investigare atrage atentia asupra faptului, cd identificarea si analiza
temeinicd a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmati de dispunerea
mdsurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul
exclusiv al managerului, al personalului responsabil cu elaborarea procedurilor
managementului sigurantei (inclusiv a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu
urmdrirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

Referitor la mentenanta TJD nr.60/64.

TJD nr.60/64 a fost introdusa in cale in anul 1979.

In anul 2008, la data de 28 februarie, responsabilul SC al Districtului de linii nr.5 Siculeni, a
introdus restrictie de viteza de 15 km/h pe toate aparatele de cale din capétul Y grupa B al statiei
CFR Siculeni, datorita starii tehnice a traverselor si a pieselor defecte din cuprinsul aparatelor de
cale.

Dupa reorganizarea activitatii districtelor L din cadrul Sucursalei Regionale de Céi Ferate
Brasov, din anul 2011, intretinerea si reparatia liniilor din statia CFR Siculeni a fost preluata de
Districtul de linii nr.3 Miercurea Ciuc.

in anul 2013 seful Districtului de linii nr.3 Miercurea Ciuc a solicitat inlocuirea mai multor
aparate de cale din statia CFR Siculeni, printre care si a TJD nr.60/64.
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La ultimul recensdmant al materialelor de cale efectuat inainte de producerea deraierii
(respectiv la recensamantul efectuat in anul 2015 pentru aprovizionarea materialelor necesare
executdrii lucrdrilor de intretinere si reparatii in anul 2016), pe TID nr.60/64 au fost recenzate un
numar de 19 traverse de lemn speciale, cu lungimi cuprinse intre 3,2 m si 4,3 m.

Materialele de cale aprovizionate in perioada de timp cuprinsa intre ultimul recensamant al
materialelor de cale si data producerii deraierii, au fost directionate (redistribuite) de reprezentantul
managerului pentru intretinerea si repararea liniilor curente si a liniilor directe din statii.

Avand in vedere starea tehnicd necorespunzitoare a elementelor componente ale
suprastructurii cdii, a interventiilor privind modificarea dimensiunilor unor piese metalice din
compunerea traversarii cu jonctiune dubla TJD nr.60/64 si a improvizatiilor facute, de personalul
care asigura intretinerea infrastructurii feroviare din statia CFR Siculeni, in incercarea acestuia de a
realiza fixarea placilor metalice pe traversele speciale de lemn prin intermediul tirfoanelor, comisia
de investigare considera, ca in cazul accidentului investigat, managerul de infrastructurd si
reprezentantii acestuia nu au luat toate masurile privind aprovizionarea in cantitdti suficiente a
materialelor necesare executarii lucrarilor de intretinere si reparatii ale aparatelor de cale din capatul
Y al grupelor B si D din statia CFR Siculeni.

Neaprovizionarea cu materialele necesare asigurdrii mentenantei constituie un pericol
pentru siguranta feroviard. In acceptiunea Regulamentului UE nr.402 din 2013 acest pericol ar
fi trebuit sd fie identificat in mod rezonabil, fapt care nu a fost realizat de cdtre administratorul
de infrastructurd.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA 1in calitate de operator

de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe ciile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007
(cu modificéarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea
efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmdtoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

° Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120150019, valabil

pana la data de 10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din

cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de

transport feroviar;

o Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220150100, valabil

pana la data de 10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din

cadrul AFER, confirmd acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru

indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua

relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

C.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmétoarele:
norme si reglementdri

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

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT
nr.1815/2005;

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotivd in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

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

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

e Reglementdrile CNCFR “CFR* S.A. nr.21/1/278/2000.

e Instructiune de lucru I 05.00.00-22 Exploatare si intretinere sine de rulare cu contrasine ,,U”.

e Instructiune cod I 05.00.00-15 Montarea, intretinerea si exploatarea aparatelor de cale feratd
tip 49 E1, 60 E1 si R65

surse gi referinte

e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

o fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la vagonul deraiat in atelierele
specializate pentru intretinerea si repararea vagoanelor de marfa;

e procese verbale de constatare tehnica pentru infrastructura feroviara, materialul rulant si cel
pentru verificarea si citirea benzii de vitezometru;
documentele insotitoare ale trenului;
documente intocmite cu ocazia cantaririi vagonului de marfa nr.31534542105-3.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatdri si masurdtori facute la linie dupd producerea accidentului

Pe capatul contrasinei inimii de incrucisare simpla a aparatului de cale nr.60 (numit in continuare
punctul ,,0), s-au observat primele urme de lovire a acesteia, punct de la care, pe fata superioara a
contrasinei au fost constatate amprentele urmelor de rulare a buzelor rotilor din stanga (rotile nr.2 si
4) pe o lungime de 2300 mm, dupa care buzele rotilor monobloc au cédzut in exteriorul contrasinei
(spre interiorul caii) lovind suportii contrasinei. Pe sina din dreapta, corespunzator capatului
contrasinei nu  s-au observat urme de escaladare. De la punctul ,,0”” au fost marcati picheti din 2,5
m in 2,5 m, pe directia de mers a trenului, astfel: 12 picheti inainte de punctul ,,0” (in sens invers de
mers al trenului), respectiv de la 1 la 12 si 2 picheti dupa punctul ,,0” (in sensul de mers al trenului),
respectiv de la -1 la -2 - foto nr.1.

Foto nr. 1
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in aceste puncte au fost efectuate verificari ale ecartamentului si ale nivelului transversal al ciii (in
sensul de mers al trenului, de la ,,12” la ,,-2”), cu mentiunea ca, intre pichetii ,,2” si ,,0” s-au efectuat
masurdtori la ecartament si nivel transversal din 0,5 m in 0,5 m. Verificarile au fost efectuate in
regim static, cu tiparul de masurat calea.

Analizarea si interpretarea valorilor ecartamentului si ale nivelului transversal al cdii au scos in
evidenta urmaétoarele:
In cazul verificirilor efectuate la baza de mdsurare de 2.5 m. pichetarea punctelor incepdnd de la
punctul producerii deraierii (punctul ,,0”) — Desen nr.3
» referitor la ecartamentul cdii
» tolerantele admise in exploatare pentru ecartamentul cdii, au fost depasite in punctul ,,0” cu 10
mm, iar in punctele dinaintea punctului ,,0”, cu valori cuprinse intre 2 mm si 20 mm;

sensul de mers al trenului

14x25m
25m
000D PEODDDDA D
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18 18| 18 19
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12\ 15 15 ! .
7 Diagrama ecartamentului ® : :
Ec=1435 mm HE
-1 ik 0
1!
1
11
1!
1
1!
1
1!
1
9 i
/\ 1 4
4I |
N =0 mm 1, 0 /2 _E\ . 3
— —— —
\_4"3_ 1 2 B
Diagrama nivelului transversal ®
puncte de miasurare (picheti) mmmm  yalorile misurate ale
D la echidistante de 2,5 m ecartamentului caii

mmem valorile masurate ale
nivelului transversal

al caii

Desen nr.3

referitor la nivelul transversal al caii
» valoarea tolerantei admise in exploatare pentru nivelul transversal al caii era depasitd cu 4 mm
in punctul de masurare nr.3.
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In cazul verificdrilor amdnuntite efectuate intre punctele ,,0” si 2 la echidistante de 0.5 m incepdnd

de la punctul ,,0” — Desen nr.4
v referitor la ecartamentul cdii

» Verificarile facute la echidistante mai mici de 2,5 m au oferit informatii mult mai precise in
legatura cu realizarea ecartamentului cdii in cuprinsul aparatului de cale TJD nr.60/64.
Se observa ca intre punctele de masurare la baza de 2,5 m, sunt puncte in care valorile masurate
in regim static ale ecartamentului caii sunt mult mai mari. Acest fapt determina variatii mari ale
ecartamentului caii, ceea ce in regim dinamic conduce la amplificarea miscarii serpuite a

osiilor.

Amplificarea miscarii serpuite a osiilor se repercuteaza asupra tijei tirfoanelor, conducand in
timp la strivirea lemnului din care sunt confectionate traversele si largirea gaurilor in care sunt
introduse tirfoanele. Astfel, in timp, tirfoanele nu mai pot realiza fixarea placilor metalice de

traverse.
sensul de mers al trenului
25m 25m 15m 15im
3 2w og ¢ o X g s p o O '
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Ec = 1435 mm

ecartamentului ciii,
la h'l.'llil]ih[:l.l'll;l' ile
0,5 m

L)

punche de masurare (picheti) i
D la echidistante de 2.5 m -
) Bizgrama nivelolui transversal 6‘\.!
puncte de misurare {picheti) "
Iz echidistante de (1.5 m

Desen nr.4

Pe zona unde s-au efectuat masurdtori, nivelul transversal in punctul ,3” avea valori care
depaseau, cu 4 mm, tolerantele admise (de £5 mm), prevazute in art.19.6 din Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal -

nr.314/1989.

referitor la starea contrasinei

incepand de la capatul contrasinei din partea stinga din dreptul inimii simple a schimbatorului
nr.60, pe muchia fetei superioare s-au observat urme specifice lovirii de cétre buzelor rotilor. Aceste
urme se continuau pe fata superioara a contrasinei cu doud urme de aproximativ 2300 mm lungime
lasate de buzele rotilor, dupa care, inspre interiorul cdii au fost constatate urme de lovire a suportilor
contrasinei si a elementelor de fixare a acestora de traverse, datoritd caderii acestor roti intre firele

caii — foto nr.2-35.

16



Foto nr.2 . Foto nr. 3

R
s : ‘E‘

I gy R
Foto nr.5 — Urme de rulare pe traverse

Foto nr.4 — Urme de rulare pe contrasind

De la capatul contrasinei pe o lungime de 830 mm s-a constatat span proaspat dislocat din
contrasina aflat intre aceasta si sind — foto nr.3.

S-au efectuat masuratori in punctul ,,0” ale distantei dintre fata activa a sinei din partea dreapta
fatd de sensul de mers al trenului si fata activa a capatului contrasinei, rezultand valoarea de 1400
mm — Desen nr.5, foto nr.6. Aceasta valoare a fost superioard valorii de 1391 mm pe care o avea
prima osie deraiatd intre fata interioard a rotii din stanga, in sensul de mers al trenului, si fata
exterioara a buzei rotii din dreapta, masuratd la 10 mm 1in deasupra cercului de rulare
(1360=distanta intre fetele interioare, 3 1=grosimea buzei rotii din dreapta).
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Distanta intre fata activa a sinei din dreapta, sens de mers si fata activa a contrasinei = 1400 mm

Distanta intre fata interioara a rotii din stinga, sens mers si fata exterioara a buzei rotii din
dreapta, masurata la 10 mm in exteriorul cercului de rulare = 1360 +31 = 1391 mm

Ecartamentul caii 1435 +15 =1450 mm

Desen nr.5

Contragind

e Din analiza masurdtorilor efectuate la ecartament si la elementele geometrice ale osiei si
rotilor cu dispozitive verificate metrologic (prezentate in Desen nr.5), a reiesit faptul ca
distanta dintre capatul contrasinei si flancul activ al sinei de rulare (jgheab) a avut valoarea
de 50 mm, mai mica decat valoarea de 85 mm prevazutd in Instructiunea de lucru I
05.00.00-22 - Exploatare si intretinere sine de rulare cu contrasine ,,U”, acest lucru
constituind un factor de producere a accidentului — foto nr.6 si nr.7.

=~ Directia I
*‘capatul contrasme'
I dln dreptul mlmu

Foto nr.6
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Punctul ,, 0"

Foto nr.7

DETALIU CAPAT CONTRASINA TJD 49-190-1:9 Aa

Dimensitnile prescrise ale jghesburiior la capatl contrasine!
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Cota de protectie a varfului inimii de incrucisare simpla a aparatului de cale nr.60 din cuprinsul
TJD nr.60/64 masurata in dreptul punctului in care grosimea inimii este de 40 mm, a avut valoarea
de 1395 mm, iar uzura verticald a inimii in acelasi punct era de 4 mm.

Contrasina a fost prinsd de cei 7 suporti prin intermediul suruburilor orizontale, iar pentru
corectarea jgheabului si a cotei de protectie a inimii s-au folosit adaosuri (cale).

Numarul de adaosuri montate la fiecare suport al contrasinei era urmatorul (Foto nr.8-13 ):

. primul suport cu 2 adaosuri si cu surub orizontal slébit;

) al 2-lea suport cu 3 adaosuri;

. al 3-lea suport cu 6 adaosuri si fara saiba (inel resort) pentru siguranta la strangerea
piulitei;

) al 4-lea suport cu 3 adaosuri;

) al 5-lea suport cu un adaos;

. al 6-lea suport cu un adaos;

. al 7-lea suport fara adaosuri;

=

l E|'
[H
i
4

Foto nr. 10 Foto nr.11
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Foto nr.12 . Foto nr.13
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Foto nr. 14

referitor la starea traverselor si a modului de fixare a pieselor metalice pe zona inimii

simple a schimbdtorului de cale nr.60

S-au inscriptionat un numar de 10 traverse (A - J) din zona punctului ,,0”, in sens invers
sensului de mers al trenului, (punctul ,,0” fiind intre traversele A si B) si un numaér de 5 traverse (1A
- 5A), in sensul de mers al trenului, efectudndu-se pentru fiecare traversa masurdtori ale
ecartamentului si nivelului transversal.

in urma verificarilor efectuate au fost constatat urmatoarele:
traversa A

Pe aceasta traversa, inspre capatul din partea stanga (fata de sensul de mers al trenului) este
montat primul suport al contrasinei din dreptul inimii simple a aparatului de cale nr.60.

Pe fata superioard in dreptul placii suportului erau urme de uzurd a capatului acestei
traverse, iar traversa era crapatd in lung, pe o directie aproximativ perpendiculard pe directia de
strangere a doua tirfoane.

Lemnul din corpul traversei nu mai permitea strangerea tirfoanelor, doar un tirfon dinspre
exteriorul caii mai era activ.
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Fotonr.15 - T ave};;a A

Intre suport si contrasina profil U erau introduse doud placute pentru rectificarea largimii
jgheabului. Piulita prin care se asigura strangerea contrasinei de sprijinitor, era slabita.

traversa B
Capatul din partea stanga era putred si rupt.

Punciul 0"

Sensul dewiers”

i |

Foto nr.16 — T raversa B
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Foto nr.17 - Detaliu traversa B, partea stangda fatda de senul de mers al trenului

Traversele C si D
Aceste traverse sunt apropiate pentru a permite sprijinirea joantelor de la varful inimii simple

(respectiv a varfului acelor).

Joantele care sprijind pe aceste traverse nu sunt la echer. Pozitiile pe care le au aceste joante indica
faptul ca din contraacul curb a fost debitatd o anumitd lungime.

Fotonr.17
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Analizand starea tehnica a traverselor si modul de realizare a fixarii pieselor metalice al aparatului
de cale nr.60, pe directia de circulatie a trenului se pot retine urmatoarele aspecte:

1.

Pe aceste traverse, pe partea stangd fatd de sensul de mers al trenului, sprijind un ansamblu
joanta izolanta construit cu eclise de lignofoliu si profil electroizolant.

Rostul de dilatatie nu se afla in spatiul dintre cele doua traverse C si D, ci se afld in spatiul
dintre traversa D si traversa urmatoare E. Acest mod de realizare a joantei nu a mai facut
posibil ca elementele sistemului de prindere indirecta tip K, prin care se realizeaza fixarea
talpilor sinelor de placile metalice, sa fie introduse pe lungimea ecliselor, intre suruburile
orizontale de la capetele sinelor.

eclisa de |
L ignefolili i
= .h%m_n!_ﬂlm_:

E]ES;-Fﬁ? K '
Lanaetivae” |

2

! eclisi de |
Highofoliu|

— sinele din _
E | parcursul trenufui

Foto nr.18

Eclisa de lignofoliu dinspre interiorul caii avea o gaura ovalizata (gaura dinspre contraacul curb
al directiei I-II1) de la care lipsea saiba metalica platd. Pentru fixarea si strangerea eclisei de
capatul contraacului curb au fost folosite inele resort, fapt pentru care piulitele nu au putut fi
stranse, astfel incat insurubarea acestora sa se faca pe intreaga zona filetata a acestora.

Clestele tip K din partea stanga, din exteriorul cdii era inactiv.

Joanta din partea dreapta era o joantd izolanta construita de asemenea cu eclise de lignofoliu,
dar care nu avea si profil electroizolant.

La primul surub orizontal de la capétul contraacului drept, intre piulitd si saiba metalica plata a
fost intercalat un inel resort. Din acest motiv strangerea piulitei nu s-a mai putut realiza pe toata
lungimea a acesteia.
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Foto nr.19

in partea stanga a acestei joante (fata de sensul de mers al trenului) este joanta de inceput a
inimii simple a aparatului de cale nr.60, corespunzatoare directiei Il a traversarii cu jonctiune dubla
TJD nr.60/64, construitd cu eclise metalice. Capetele ambelor sine de la aceastd joanta reazema pe o
placd metalicd cu o forma speciald si de dimensiuni mai mari (placd pod), care este fixatd prin
tirfoane de cele doud traverse alaturate de la ansamblul joanta.

Folosirea acestei placi in zona sinelor de pe doua directii convergente, nu a permis montarea
unor placi metalice normale pentru fixarea télpilor sinelor pe zona ecliselor de lignofoliu. Din acest
motiv, cate un colt al acestor placi metalice a fost decupat, eliminandu-se astfel un tirfon din cele 4
necesare fixdrii unei placi metalice normale de traversa.

Pe ambele traverse, in zona acestor placi metalice, langa tirfoanele existente sunt gauri in
corpul traverselor ca urmare a schimbarii pozitiei plicilor metalice. in aceste gauri nu au fost
introdusi cepi de lemn pentru obturarea gaurilor. Sub ambele placi metalice erau introduse mai mult
de o placa de polietilena.

La aceastd joanta, pentru blocarea deplasarii in lungul traversei a placii metalice de la
capatul sinei cot (sina dinspre varful inimii simple) a aparatului de cale nr.60, in sensul cresterii
valorii ecartamentului cdii pe directia I, a fost introdus in traversa un tirfon la capatul placii
metalice. Acest tirfon era introdus intr-o gaura care exista in traversa.
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Foto nr.20 Foto nr.21

Fetele superioare ale traverselor pe care sprijind joanta cu eclise de lignofoliu din partea
dreaptd au fisuri pe directia de strangere a tirfoanelor, iar sub placile metalice lemnul se observa ca
a inceput procesul de putrezire a lemnului.

Starea tehnica a acestor traverse in zona de fixare a placilor metalice de la ansamblul joanta
cu eclise de lignofoliu din partea dreapta a sensului de mers al trenului nu permitea strangerea
tirfoanelor pentru fixarea placilor metalice de traverse. Din acest motiv placile metalice se deplasau
in sensul cresterii ecartamentului, fapt dovedit atat de amprenta formatd de placa metalicd pe fata
superioard a traversei, cat si de deplasarea placilor de polietilena de sub placile metalice.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar produs ca urmare a deraierii vagonului din compunerea trenului de marfa
nr.8§3286.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia
La locomotiva de remorcare EA 634.
° instalatiile DSV si INDUSI erau sigilate si in functie;
instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de tip [IVMS era sigilata si in functie;
robinetul mecanicului KD2 a fost gésit in pozitia III inzévorat;
frina de mana era stransa;
la fiecare post de conducere lipsea cate o sticla de la oglinzile retrovizoare;
instalatia de radiotelefon functiona corespunzitor.

La locomotivd impingdatoare EA 330:
o instalatia DSV era sigilata si in functie;
o instalatia INDUSI era sigilata si izolata, conform reglementarilor in vigoare pentru
pozitia locomotivei la tren;
instalatia de méasurare si inregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilata si in functie;
robinetul mecanicului KD2 a fost gésit in pozitia I1l inzévorat;
frana de mana era stransa;
instalatia de radiotelefon functiona corespunzator;
la postul de conducere I (de unde s-a condus locomotiva) lipsea o oglinda
retrovizoare iar la postul de conducere II lipseau ambele oglinzi retrovizoare.
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La vagoane
In urma verificarilor efectuate la locul producerii accidentului s-a constatat:

- schimbitoarele de regim Marfa/Persoane si Gol/incarcat se aflau in pozitie
corespunzatoare conforma cu tipul trenului si starea vagoanelor;

- legarea vagoanelor intre ele precum si a locomotivei de remorcare era efectuata cu
respectarea prevederilor reglementarilor in vigoare;

- franele automate si de mana corespundeau pe teren cu cele mentionate in formularul
,ardtarea vagoanelor”;

- robinetele frontale de aer erau deschise pe toatd lungimea trenului, conducta generala
de aer fiind intreruptd intre vagoanele al 3-lea si al 4-lea de la locomotiva titulard, in urma
producerii deraierii;

Lavagonul nr.31534542105-3 (vagonul deraiat):
Vagonul nr.31534542105-3 a fost cantarit la data de 14.03.2016, pe cantarul electronic din SC
Marub SA, in vederea determindrii sarcinilor pe roti, constatindu-se respectarea prevederilor
Anexei Il RIV referitoare la repartizarea incarcdturii, inclusiv incadrarea in raportul de 1,25 intre
sarcinile distribuite pe rotile aceleiasi osii;
Pentru verificare si constarea starii tehnice (masurarea cotelor, dimensiunilor, etc.), vagonul deraiat
in acest eveniment feroviar, a fost introdus la CIRV Constanta - Sectia IRV Sibiu - Linia de
reparatii Brasov Triaj, rezultatele fiind evidentiate in procesul verbal si fisa tehnicd intocmite cu
aceastd ocazie. A fost constat faptul ca, in capatul vagonului corespunzator boghiului cu rotile nr.1-
4, valorile inaltimilor centrelor aparatelor de ciocnire, masurate de la nivelul superior al sinei, nu se
incadrau in tolerantele prevazute de Instructia nr.250/2005, avand valorile de 930 mm respectiv 938
mm (sub valoarea minima reglementata de 940 mm). Analizand aceasta depasire a tolerantelor
admise membri comisiei de investigare au concluzionat cé singurul efect indus de aceasta inaltime
mai micd a centrelor aparatelor de ciocnire a fost acela de crestere a sarcinii aplicatd primului
boghiu si implicit a celei pe osia deraiata.
Alte depasiri ale tolerantelor prevazute in reglementarile privind revizia tehnica si intretinerea in
exploatare, a vagoanelor de marfa, nefiind constatate.
Urmare verificarii elementelor geometrice ale osiilor deraiate, nu au fost constatate depasiri ale
tolerantelor admise in exploatare. Pentru analiza modului de producere al accidentului, s-au luat in
calcul distanta intre fetele interioare ale primei osii in sensul de mers care a avut o valoare medie de
1360 mm si grosimea buzei rotii masurata la 10 mm deasupra cercului de rulare la roata nr.1 (din
partea dreapta a sensului de mers) care a avut valoarea de 31 mm.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din verificdrile efectuate dupa descarcarea datelor IVMS a reiesit ca viteza trenului
inregistrata de vitezometrul locomotivelor EA 634 precum si EA 330 de la plecare din statie si pana
la oprirea trenului urmare a franarii (datoritd desfacerii semiacuplarilor flexibile de aer intre
vagonul al 3-lea si al 4-lea dupa locomotiva titulard) a fost cuprinsa intre 0-12 km/h parcurgandu-se
distanta de 313,33 metri, viteza maxima de circulatic a liniei fiind restrictionatd la 15 km/h
(conform a BAR Brasov — Decada 1-10 martie 2016-pag.87, pozitia nr.13)

C.5.5. Interfata om-masini-organizatie

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM “CFR Marfa” SA care a
condus si deservit trenul de marfa nr.83286 implicat in accident a lucrat in regim de turnus.

Personalul de conducere si deservire al locomotivelor de remorcare a avut prezentarea la
serviciu la data de 10.03.2016, ora 06:55.

Dupa efectuarea probei de frana, incheiata la ora 09:00, trenul a plecat din statia CFR Siculeni
la ora 09:10.
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Avand 1n vedere cele consemnate mai sus, se poate concluziona ca in cazul personalului de
conducere si deservire a locomotivelor ce au asigurat remorcarea trenului nr.83286 nu au fost
constatate nereguli in ceea ce priveste respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva.

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

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

in ceea ce priveste personalul de intretinere a suprastructurii caii, in cursul investigatiei s-a
constatat faptul ca nu exista reglementari, norme sau proceduri prin care acesta sa fie instruit sau sa
se poatd autoinstrui in ceea ce priveste rectificarea largimii jgheaburilor contrasinei.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate de comisia de investigare
dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se
poate concluziona ca mentenanta necorespunzitoare a suprastructurii cdii a condus la producerea
accidentului feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnici a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatdrile, verificarile, masuratorile efectuate la vagonul deraiat, dupa
producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea
materialului rulant i a instalatiilor tehnice ale acestuia, si modul de producere al deraierii (prin
escaladare) se poate concluziona ca, depasirea tolerantelor prescrise ale valorilor naltimilor
centrelor aparatelor de ciocnire, masurate de la nivelul superior al sinei, prin efectul produs (crestere
a sarcinii pe osia deraiatd) si implicit starea tehnica a vagonului nr.31534542105-3 nu a influentat
producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de
circulatia rotilor vagonului de la primul boghiu in stare deraiata), a geometriei si starii tehnice a cii,
a constatarilor efectuate la vagonul implicat in accident, comisia de investigare a concluzionat
urmdtoarele:

» Valoarea ecartamentului masurata pe directia I, in punctul ,,0” (punctul ,,0” este in dreptul
capatului contrasinei dinspre varful inimii de incrucisare), era de 1450 mm.
Aceastd valoare depasea cu +10 mm valoarea tolerantei admisa pentru ecartamentul caii.

» Distanta masuratd de la punctul materializat de contactul buzei rotii din partea dreapta (a
sensului de mers) cu flancul activ al ciupercii sinei, si fata dinspre sind a capatului
contrasinei din dreptul inimii de incrucisare simpla de pe directia I, a avut valoarea de 1400
mm.

Valoarea masuratd a acestei distante este mai mare decat valoarea distantei dintre fata
interioara a rotii din partea stdnga de la prima osie a primului boghiu (in sensul de mers al
trenului) al vagonului al 4-lea si punctul de contact al bandajului rotii din partea dreapta a
aceleiasi osii, cu fata laterala activa a ciupercii sinei, care avea valoarea de 1391 mm;
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Disianta intre (s activi a sinel din dreapis, sens de mers 5i faga activd a contragisei = 1400 mm

Dstanta mire Lifa infericars & rofil din sanga, sens mers 51 Il exierioard a buel rofil din
dreapts, misuratd la 10 mm ‘o exteriorul cercului de mlare = 1360 =31 = 13%] mm

I‘!. Ecirtamentul cidi 14335 <15 = 1420 mm I

Desen nr.7

Largimea jgheabului dintre sina de rulare si fata laterald dinspre sind a contrasinei aldturate,

masurata la capatul contrasinei (largimea jgheabului), avea valoarea de 50 mm.

in conformitate cu Instructiuni de lucru I 05.00.00-22 Exploatare si intretinere sine de rulare

cu contrasine ,,U”. a producatorului aparatului de cale, largimea jgheabului masurata la

capatul contrasinei trebuie sd aiba valoarea de 85 mm.

Mairimea acestui jgheab a fost masurata dupa producerea deraierii, drept urmare se poate

afirma céd valoarea acestuia a fost influentatd de rularea pe contrasind a buzelor rotilor

monobloc de la primul boghiu al celui de al 4-lea vagon din compunerea trenului.

Faptul ca numai buzele rotilor ale celui de al 4-lea vagon s-au urcat pe capatul contrasinei si

au rulat pe fata superioard a acesteia, se explica prin faptul ca in momentul trecerii acestui

vagon peste zona inimii simple de incrucisare a aparatului de cale nr.60 s-a produs o

cumulare a efectelor determinate de modificarea geometriei traversarii cu jonctiune dubla

TJD nr.60/64 si de starea tehnica a suprastructurii cdii astfel:

Urcarea buzelor rotilor ale celui de al 4-lea vagon pe capéatul contrasinei si rularea pe fata

superioara a acesteia, se explica prin faptul cd in momentul trecerii acestui vagon peste zona

inimii simple de incrucisare a aparatului de cale nr.60 s-a produs o cumulare a efectelor

determinate de:

- modificarea geometriei TID nr.60/64;

- starea tehnicd necorespunzatoare a unora din elementele constructive ale suprastructurii
caii (traverse de lemn speciale);

- alcatuirea necorespunzdtoare si improvizatii facute la sistemul de fixare a pieselor
metalice ale TJD nr.60/64, de traverse.

Toate acestea, la un moment dat, au contribuit la neasigurarea ruldrii buzelor rotilor

monobloc prin jgheabul dintre sina de rulare si contrasina aldturatd si au fost la randul lor
determinate de:

1.

Sectionarea in anul 2015 a contraacului curb al directiei I-III, pentru eliminarea defectului de
categoria I din zona de eclisare si introducerea unei sine de rulare mai lungi pentru
completarea portiunii eliminate din acest contraac, a condus la modificarea lungimii arcului
de cerc al contraacului curb corespunzator firului interior al curbei al TID nr.60/64.

Acest fapt, a determinat modificarea conditiilor la inscrierea si circulatia materialului rulant
pe zona curbei de pe directia I-III, in sensul cresterii sarcinilor dinamice transmise tirfoanelor
prin intermediul pieselor metalice componente ale acestui aparat de cale (TJD nr.60/64), de
catre rotile materialului rulant in miscarea serpuita a osiilor. Pe aparatele de cale miscarea
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serpuitd a osiilor este determinatd de profilul de prelucrare a rotilor monobloc, sau a
bandajelor rotilor vehiculelor feroviare, dupa caz.

Efectul cresterii sarcinilor dinamice transmise la nivelul tirfoanelor, s-a materializat prin
strivirea lemnului din jurul tijei tirfoanelor, largirea garilor si patrunderea apei provenita din
precipitatii si inceperea procesului de putrezire locala (in zona placilor metalice) a traversei.
Perioadele de inghet-dezghet au accelerat procesul de putrezire locala. Manevrarea pozitiei
placilor metalice, pe latimea traverselor, pentru schimbarea pozitiei de strangere a tirfoanelor
a contribuit de asemenea la putrezirea locala a traverselor, cu atat mai mult cu cat in gaurile
ramase libere nu au fost introdusi cepi de lemn.

aEre dref
ectia |

Foto nr.22
Din motivele prezentate anterior, traversele notate C, B, A (in sensul de mers al trenului), erau
necorespunzatoare, deoarece nu mai asigurau strangerea tirfoanelor pentru fixarea plécilor
metalice, permitand atat deplasarea laterala a sinelor in sensul cresterii ecartamentului céii, cat
si formarea unor deniveldri transversale locale sub actiunea greutétii vehiculelor feroviare din
compunerea trenului, datoritd putrezirii si ruperii capatului traversei B sub placa metalica;

Introducerea placutelor de reglare pentru rectificarea largimii jgheabului la contrasina de pe
directia I din dreptul inimii simple a aparatului de cale nr.60 fard cunoasterea modului de
folosire a acestora si fard o fixare ferma a contrasinei tip U, prin strangerea piulitelor si
mentinerea momentului de strAngere a acestora la valoarea prescrisa de producatorul
aparatului de cale, a avut ca efect ingustarea largimii jgheabului in dreptul capatului dinspre
varful inimii de incrucisare simpla a contrasinei de pe directia I.

Acest fapt, coroborat cu deplasarea laterald a ansamblului joanta din partea dreaptad (fatd de
sensul de mers al trenului), de la varful contraacelor de pe directia I, au determinat la un
moment dat, ca la capatul dinspre varful inimii simple a aparatului de cale nr.60 a contrasinei
de pe directia I, distanta intre fata laterald activa a ciupercii sinei din partea dreapta si fata
laterala a contrasinei dinspre sina de rulare, sa fie mai mare decat distanta intre fata interioara
a buzei rotii din partea dreapta si fata interioara a rotii din partea stdnga (fatd de sensul de
mers al trenului).

30



In aceste conditii, buzele rotilor monobloc din partea stanga ale osiilor primului boghiu al
celui de al 4-lea vagon nu au putut trece prin jgheabul dintre sina de rulare si contrasina aldturata,
fapt pentru care au lovit capatul contrasinei, s-au urcat pe fata superioara a contrasinei, au rulat
foarte aproape de muchia contrasinei dinspre sina de rulare pana, in dreptul celui de al 3-lea suport
al contrasinei, dupd care au cazut intre firele caii, antrenand in deraiere si rotile din partea dreapta
ale acelorasi osii.

C.7. Accident causes

C.7.1. Direct cause, contributing factors

Direct cause of the accident is the hit and overclimbing of the check rail on the direction I,
corresponding to the common crossing from the switch no.60 of the double diamond crossing with
slips TID nr.60/64, in the Siculeni railway station, by the left wheels from the first bogie in the
running direction of the wagon n0.31534542105-3. It happened because the increase of the gauge
value in dynamic conditions, cummulated with the fact that, the widening of the trough from the end
of the check rail from the same direction, at the common crossing of the same switch, had a smaller
value than that established by the manufacturer of the switch.

Contributing factors:

change of the widening of the trough at the end of the check rail from the common
crossing from the direction I of TJID nr.60/64, through putting plates for the adjustment of
the trough widening, without knowing their use ways;
change of the length of the curved stock rail of the direction I- of TJD no.60/64, of the
running rail from the check rail of the direction I at the common crossing of the switch
n0.60, as well as of the shape and sizes of the metallic plates at the right joint (towards the
running direction of the train) from the end of the right stock rail of the direction I;
unsuitable technical condition of some special wooden sleepers, that did not allow the
fastening of the coach screws for the fastening of the metallic plates on sleepers at:
» the first support of the check rail from the direction I (left support, towards the
running direction of the train, between the switch diamond of the switch no.60) of
TJD no.60/64;
» right joint (towards the running direction of the train) from the end of the right
stock rail of the direction I.

C.7.2. Underlying causes of the accident:

infringement of the provisions from art.15, point 11 and from art.19 point 2 from the
Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance — tracks
with standard gauge no.314/1989, concerning the non-acceptance of the unsuitable
sleepers within the switches, respectively at the tolerances accepted in the operation of
the switches;

infringement of the provisions from point 4.4.1 from the Instruction for work code I
05.00.00-15 for fitting, operation and maintenance of switches type 49 El, 60 E1 and
R65, drawn up by the manufacturer of the switch no.60/64, concerning the conditions
that impose the replacement of the switch sub-assemblies;

infringement of the provisions from chapter 5 of the Instruction for work code I 05
00.00-22 for the operation and maintenance of the running rails with stock rails type
,U?”, drawn up by the manufacturer of the switch n0.60/64, concerning the measures that
have to be taken for a unsuitable guiding distance.
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C.7.3. Root cause
Non-application of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07 ,,Meeting with
the technical specifications, standards and requirements relevant for whole life time of the lines in
maintenance process” (including the annexes), part of the safety management system of the public
railway infrastructure CNCF ,,CFR” SA, with reference to:

- managing of the activities for maintenance and periodical repairs of the lines;

- ensuring of the materials, labour force and training of the staff, necessary to perform

current maintenance and periodical repair.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

The derailment of the wagon n0.31534542105-3, of the freight train no.83286, happened because
the overclimbing of the check rail from the direction I, at the common crossing of the switch no.60,
within the double diamond crossing with slips no. TJID 60/64.

It was generated by:

- unsuitable technical condition of the parts of the track superstructure, change of the geometry of
TJD no.60/64 and improvisations within the switch, by the staff in charge with the railway
infrastructure maintenance in the railway station Siculeni, in order to prevent the movement of the
metallic plates on the wooden sleepers, through the coach screws;

- keeping of the speed restrictions of 15 km/h over the switches from the end Y of the groups B and
D in the railway station Siculeni, applied in 2008.

Taking into account it, as well as that the factors contributing the accident are based on the
underlying causes, that are deviations from the practice codes, and considering that all of these are
the attribute exclusive of the infrastructure manager (as it is stipulated also in the Regulations EU
n0.1078/2012) the investigation commission does not consider necessary to issue some safety
recommendations.

During the investigation, the investigation commission found out that the management of
the infrastructure manager, at regional and central level, did not identify solutions in order to
impose measures viable for the supply, in sufficient quantities, of the materials necessary to replace
the unsuitable ones, kept in operation, as well as in order to ensure the workforce necessary to
perform the maintenance and periodical repair of switches. It consits in the lack of identification
and management of risks in its own activity.

So, the public railway infrastructure manager, if it applied its own procedures of the safety

management system, completely, as well as the provisions of the practice codes, part of SMS, it
could improve the railway safety and prevent the occurrence of this accident.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publicdi CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Eduard STOIAN - investigator principal
Sever PAUL - membru
Mitu Costel AFANASE - membru

Radu Constantin ATUDOREI - membru
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