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A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Roména denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare Tn conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, denumitd in
continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015
privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire 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 imbunatdtirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor si a incidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu se ocupd In nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

Potrivit prevederilor 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, in cazul producerii
anumitor accidente/incidente feroviare, AGIFER are obligatia investigarii acestora prin culegerea si
analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor in care s-a produs accidentul/incidentul,
determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru imbundtatirea 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
17.11.2016, in jurul orei 13:25, pe raza de activitate a Sucursalei, pe sectia de circulatie Siculeni -
Deda (linie simpla electrificatd), in statia CFR Ditrdu, la km 162+600, prin deraierea a patru vagoane
din compunerea trenului de marfa nr.51720 si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de
Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.215 din data de 18.11.2016 a fost numitd comisia insarcinatd sd efectueze aceasta
investigare compusa din:

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

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary
On the 17th November 2016, at about 13:25 o’clock, in the railway county Brasov, track section
Siculeni - Deda (electrified single-track line), at the end Y of the railway station Ditrau, km 162+600,
in the area of the switch no.4, in the running of the freight train no.51720, 4 wagons derailed, as
follows:

e both bogies of the wagons no.17, 18 and 19 from the locomotive, derailed,

e first bogie of the wagon no.20, in the running direction, derailed.




Rastolita
: PEda: : Stanceni

Toplita

e

Lunca Bradului

Galautas

Subcetate Mures
Ditrau

Lazarea

Gheorghieni
Voslabeni
Chileni Izvoru Muresului
Sovata hcv Izvoru Oltului
Praid Lunca da Su
Ll Livezi Ciuc
Madaras Ciuc Nadejdea
Mihaileni
: : Siculeni
Miercurea Ciuc
Sincraieni
QOdorhei

Sansimion

Cristur

Locul producerii accidentului

The train consisted in 24 wagons type Habbins, loaded with fertilizers, ammonium nitrate, ran from the
railway station Tg. Mures to the railway station Ciocérlia. The wagons were got by TRANSVAGGON-
Germania, being rented by the railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

When the accident happened, the train was hauled by the main locomotive ED n0.91-53-0474-028-4
and banked by the locomotive ED nr.91-53-0474-027-4. Both locomotives and their crew were from
the railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Accient consequences

Rolling stock
Following the accident, the fourth wagons derailed were damaged.

load
No damages at the load, no leakages.

Traak superstructure and infrastructure




The track superstructure was affected on about 60 m.

Railway equipments
No damages.

Injured persons
There were no victims or injured persons.

Railway traffic interruptions

Following the accident, the railway traffic between the railway stations Subcetate Mures and Ditrau
was closed starting with the accident occurrence and up to 16:05 o’clock when, following the shunting
of the last part of the train with the banking locomotive, the traffic was resumed on the line 2 of the
railway station Ditrau with the speed of 5 km/h.

The lines III and 4 from the end Y of the railway station were closed for traffic and shunting for the
removal of the damages generated by the derailment. The line III was opened for traffic and shunting
on the 19th November 2016, at 13:00 o’clock, with speed restriction of 30 km/h, and the line 4 was
opened, between the heel of the switch no.4 and the railway station axle, on the 30th May 2017, at
13:00 o’clock.

The accident led to a delay of 48 passenger trains,the total delay being of 1834 minutes.

Measures taken and works performed for resuming the railway traffic

For re-railing the derailed wagons, the sequence of operations with crane Diesel with maximum lifting
load of 250 tf and the specialized sequence of operations provided with hydraulic jacks, both got by
the railway county Brasov, were asked and routed from the railway station Brasov, on the 17
November .2016, at 16:50 and arrived in the railway station Lazarea, at 20:39 o’clock.

The derailed wagons were re-railed as follows:
- on the 18th November 2016, between 11:30 — 13:45 o’clock, the wagons no. 17, 18 and 19
in the train composition;
- on the 19th of November 2016, at 11:10 o’clock, the 20th wagon of the train.

Direct cause of the accident was the fall between the rails of the right wheel (running direction) from the
first axle (axle corresponding to the wheels 1+2) from the wagon n0.37802770232-3 (the 17th of the
train), because the lack of fastening rail-sleepers in an area where the sleepers were replaced, this, under
the dynamic loads transmited by the rolling stock, allowed the increase of the gauge over the maximum
accepted value of 1470 mm.

Contributing factors of the accident were:
- performance of works for the replacement of the wooden sleepers at the switch no. 4, one
after another, without meeting with the railway safety conditions during the works;
- performance of maintenance without the permanent presence of a traffic safety responsible
from the work performer;
- lack of surveillance of the works by a traffic safety responsible, appointed by the
beneficiary, when the accident happened.

Underlying causes of this accident were:

1. information sent by the management of the railway county to the working level staff, through the
approval telegram on the condition for the line closing, were ambiguous and generated
confusions.

2. infringement of the provisions of the art.108 and 109 from the ,,Instructions for speed restrictions,
closing of the lines and cut of power supply” no. 317/2004 concerning the asking of the line
closing or the way to act if the approved works through the the closing telegram are not
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performed.

Root cause of this accident was the lack of some procedures or provisions, in the basis units
station/district concerning the performance of the works by economic operators outside the railway field
and the non-identification of the dangers generated by:

e the performance of the track works without meeting with the safety traffic conditions
stipulated in the practice codes, part of the safety management system;

e non-checking by the beneficiary of the works performed by the performer, for resuming the
traffic;

e unsuitable communication between the representatives of the infrastructure manager and
the staff of the economic operators that perform works at the track superstructure, with
reference to the assurance of the traffic safety conditions along the performance of the
works, and implicitly of their associated risks.

Severity level
According to the accident classification stipulated at art.7, paragraph (1), letter .b from the
Investigation Regulations, taking into account the activity where it happened, the act is classified like
railway accident.

Safety recommendations
Along the investigation some problems were found out, that, in the performing of the job tasks, can
generate confusions for the workers, therefore the investigation commission considers that the
infrastructure manager (obligation according to the provisions of the Government Decision
n0.581/1998, art.7 letter.b) to ,,assure the functioning of the public railway infrastructure ensuring the
functioning of the line,equipments and other elements of the railway infrastructure according to the
paramenters establishedi”),should take into account the Lessons for learning:

a) the telegrams for the aproval of the line closing do contain clearly the name of the person who
has to ask the line closing, especially for the cases where different economic operators work in
the same area;

b) strict drafting of some working provisions for all cases where it is approved the performance of
railway infrastructure/superstructure maintenance with companies authorized by Romanian
Railway Authority-AFER and authorized traffic safety staff

Taking into account the conclusions and the root cause of this accident, the investigation commission
recommends Romanian Railway Safety Authority:

1. ask public railway infrastructure manager to review the safety management system and make a
risk analysis for the cases where on the public railway infrastructury there are performened
maintenance works with companies authorised by AFER and authorized traffic safety staff.

2. ask public railway infrastructure manager to analyze the oportunity to update its applicable
regulations for the line closing, so do not exist ambiguities in the appointment of the traffic
safety responsible for each part of the work.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.51720 a fost format in data de 17.11.2016 in statia CFR Tg. Mures Sud avand ca
destinatie statia CFR Ciocarlia.

Dupa terminarea manevrei de compunere, efectuarea reviziei tehnice la compunere si proba completa
de frana de catre personal apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA- Punct Revizie Vagoane Tg. Mures
Sud, trenul a fost expediat la ora 05:30 in conditiile din Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe
Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov pentru trenul nr. 83286, fiind remorcat cu locomotiva Diesel
electrica nr.60-0896-5 si locomotiva impingatoare legata la tren si frana Diesel electricd nr.60-0684-5
ambele apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA - Depoul Tg. Mures, ambele deservite de personal
apartinand aceleiasi unitati.

Trenul a circulat in aceste conditii $i compunere pana la statia CFR Deda, unde a sosit n aceeasi data la
ora 08:03.

In statia CFR Deda s-au schimbat locomotivele de remorcare, in continuare trenul fiind remorcat cu
locomotiva titulard ED nr.91-53-0474-028-7 si locomotiva impingatoare ED nr.91-53-0474-027-4.

Din statia CFR Deda trenul de marfa nr.51720 a fost expediat la ora 08:55, in conditiile din Livretul cu
mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov pentru trenul nr. 83286,
circuland 1n conditii de siguranta circulatiei pand la Hm Subcetate Mures unde a ajuns la ora 13:00.
unde a stationat pana la ora 13:07.

Potrivit dispozitiei date de Operatorul de la Regulatorul de Circulatie inscrise In Registrul de Ordine si
dispozitii din statia Ditrdu trenul de marfa nr.51720 trebuia sa astepte pentru expediere din statia CFR
Subcetate si apoi sd pana la repunerea in functiune a liniei de contact si se incruciseze in statia Ditrau
cu trenul de calatori nr.4507 ( sa astepte sosirea trenului de calatori nr 4507).

Trenul de marfa 51720 a fost expediat din Hm Subcetate Mures la ora 13:07 spre statia CFR Ditrau
unde trenul a avut efectuat parcurs de intrare pe linia 4 in vederea opririi. La ora 13:25 dupa angajarea
trenului pe linia 4 abétutd din statia CFR Ditrau, s-a produs franarea de urgenta a trenului ca urmare a
evacudrii complete a aerului din instalatia de frana.

Potrivit inscrisurilor din Registrului de Revizia Liniilor si Instalatiilor de Siguranta Circulatiei
(RRLISC) la ora 13:25 cap Y al statiei (zona macazurilor 1-5) era inchisa, nefiind solicitata inchiderea
pentru capdtul X al statiei (asa cum era specificat in telegrama).

Dupa verificarea efectuatd de mecanicul ajutor al locomotivei impingdtoare, s-a constatat faptul ca
vagoanele pozitiile 17+19 de la siguranta erau deraiate de ambele boghiuri iar vagonul pozitia 20 era
deraiat de primul boghiu in sensul de mers. De asemenea s-a mai constatat faptul ca intre vagoanele
pozitiile 15 si 16, cupla de legare era rupta si Intre vagoane era o distanta de aproximativ 1,5 m.

Pozitia celor 4 vagoane deraiate era urmatoarea:
» vagonul nr.37802770232-3 (al 17-lea din compunerea trenului) era deraiat de ambele boghiuri
astfel, primul boghiu In exterior stdnga sens de mers cu circa 20 cm fatd de linie, boghiul al
doilea In exterior stanga sens de mers cu circa 60 cm fata de linie;

» vagonul nr.37802770246-3 (al 18-lea din compunerea trenului) era deraiat de ambele boghiuri
astfel, primul boghiu in exterior stinga sens de mers cu circa 60 cm fatd de linie, boghiul al
doilea in exterior stdnga sens de mers cu circa 40 cm fata de linie;

» vagonul nr.37802770213-3 (al 19-lea din compunerea trenului) era deraiat de ambele boghiuri
astfel, primul boghiu 1n exterior dreapta sens de mers cu circa 20 cm fatd de linie, boghiul al



doilea 1n exterior stdnga sens de mers cu circa 20 cm fata de linie;

» vagonul nr.31812742818-4 (al 20-lea din compunerea trenului) era deraiat de primul boghiu in
sensul de mers in exterior stanga cu circa 40 cm fata de linie, boghiul al doilea fiind pe linie cu
roata din dreapta a osiei nr.3 sprijindndu-se pe ciuperca sinei pe o latime de cca 1 cm;

Foto nr.1

sens de mers

4 locul producerii deraierii

Detaliul A

. Subcetate Mureg
Lazirea 5 o

‘\3 2
~ 1

Schita statiei CFR Ditrau
Anterior producerii accidentului, in zona schimbatorului de cale nr.4 din capatul Y al statiei, s-au
efectuat lucrari de inlocuire traverse speciale din lemn de catre SC Euro Construct SA, in baza
contractului de lucrari nr. 438 din 22.09.2016 si a telegramei de aprobare a inchiderii de linie nr.19 din
03.11.2016.

Conform punctului 3 din telegrama de aprobare a inchiderii de linie, pe zona pe care s-a produs
deraierea, respectiv schimbatorul de cale nr.4 era programatd inchiderea in perioada 14-19.11.2016
intre orele 07:50-10:20 si 10:50-13:40, intervale libere de circulatie, fara afectarea circulatiei trenurilor
de calatori. Responsabil SC, gabarit si redeschidere la termen a fost nominalizat seful de district al
executantului lucrdrilor, iar responsabil SC si gabarit la redeschidere, seful de district local sau
inlocuitorul acestuia de drept.

La data de 17.11.2016 s-au efectuat lucrari de Inlocuire a traverselor In zona schimbatorului de cale
nr.4 de catre firma SC Euro Construct SA incepand cu ora 06:45.lucréri care au fost efectuate dupa

8



inlocuirea pieselor metalice a schimbatorului.

Pentru inceperea si desfasurarea lucrarilor de inlocuire a traverselor pe aceastd zond nu s-au facut
inscrisuri in RRLISC de solicitare respectiv de aprobare a inchiderii de linie, fiind inscrisa numai
solicitare pentru Inchiderea liniei pe capatul X al statiei, unde efectua lucrari districtul local.

La ora 13:25, la gararea trenului de marfa nr.51720 pe linia 4, echipa SC Euro Construct SA lucra pe
schimbatorul nr.4, fiind desfacutd prinderea sina traversa la un numar de 6 traverse consecutive, seful
de district nefiind in zona respectiva.

In urma producerii deraierii, a fost afectat gabaritul de libera trecere al trenurilor din capitul Y al
statiei.

Circulatia feroviara pe linia III (directd) din statia CFR Ditrau a fost reluata la data de 21.11.2015, ora
22:05 cu restrictie de viteza de 30 km/h pe zona km 161+800 + 162+700, iar pe linia 4, in data de
30.05.2017, cu viteza de 30 km/h.

Urmare primelor verificari efectuate la fata locului de catre comisia de investigare, s-a constatat faptul
ca deraierea s-a produs la km 162+600 prin caderea intre firele cdii a rotii din partea dreaptd a primei
osii in sensul de mers al vagonului aflat in pozitia 17 in compunerea trenului, la 1900 mm fata de
ultima joanta a schimbatorului de cale nr.4.

sensul de mers al trenului

ST | ultima joanta,

/ schimbator de cale nr.4

linia TTI-directa t \— Subcetate Mures
e———————————— e " =

locul ciaderii rotii intre firele ciii

de cale nr.4

Detaliul A

prima joantd schimbitor

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

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

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de intretinere este efectuata
de catre personalul specializat al Districtului de linii D7 Toplita, apartinand Sectiei L6 Gheorgheni.

In zona producerii accidentului se efectuau lucriri de inlocuire traverse speciale din lemn pe
schimbatorul de cale nr. 4, lucrare care era executatd de o formatie de muncitori ce apartinea SC Euro
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Construct SA, lucrari executate in baza contractului de lucrari nr. 438 din 22.09.2016.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Ditrau sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB Toplita, apartinand
Sectiei CT4 Tg. Mures din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bragov.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Ditrau sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
sunt Intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

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

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

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.51720 din data de 17.11.2016, a
apartinut operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.51720 a fost compus din 24 vagoane tip Habbins toate incarcate cu ingrasdminte cu
nitrat de amoniu, 96 osii, 1216 tone marfa, 1865 tone brute, masa franatd automat necesara dupa livret
953 t - de fapt 1348 t, masa franata de mana dupa livret 318 t - de fapt 290 t + 13 saboti de mana, a avut
o lungime de 597 m si a fost remorcat cu o locomotiva titulara electrica ED seria 47 si o locomotiva
impingatoare electrica ED seria 47.

In conformitate cu prevederile Anexei nr.1 din Livretul cu mersul trenurilor de marfi pe Sucursala
Regionala de Cai Ferate Brasov valabil la data producerii accidentului, pe distanta Deda - Ditrdu -
Gheorgheni, conform tonajului avut, trenul necesita a fi remorcat de o locomotiva electrica 060 EA ca
locomotiva titulard si o locomotiva electricd 060 EA ca impingatoare.

Potrivit prevederilor aceleia si anexe, “fonajele trenurilor de marfa remorcate pe reteaua CFR de
locomotive electrice ED seria 47 sunt echivalate cu tonajele trenurilor de marfa remorcate pe reteaua
CFR cu locomotive electrice 060 EA”, respectandu-se in acest caz modul de remorcare impus.

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

Descrierea traseului cdii

In zona producerii accidentului proiectia in plan orizontal a traseului ciii este o curbd dupi
schimbatorul de cale nr. 4 cu deviatie stanga (fatd de sensul de mers al trenului), care are raza circulard
constantd R=300 m, suprainaltarea h=0 mm si supraldrgirea S = 0 mm. Punctul in care s-a produs
deraierea a fost identificat in dreptul km 162+600, pe linia nr.4 din statia CFR Ditrdu la o distanta de
190 cm de ultima joanta a schimbatorului de cale nr. 4.

Profilul longitudinal al traseul caii in zona producerii deraierii, este in declivitate 6=4,1%o, panta in
sens invers de mers al trenului.

Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura cdii este alcatuita din sine tip 65, montate pe traverse de lemn, cale cu joante, prindere
indirecta de tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe schimbatorul de cale nr. 4 si linia 4 statia CFR Ditrau era la
data producerii accidentului de 30 km/h.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviara statia CFR Ditrau se efectueaza in baza indicatiilor semnalelor luminoase ale
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blocului de linie semiautomat cu relee (BLSAR).

C.2.3.3. Locomotive
Trenul de marfa nr.51720 a fost remorcat de locomotiva titulard ED nr.91-53-0474-028-7 si locomotiva

impingétoare ED nr.91-53-0474-027-4, ambele apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.3.4. Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.51720 au fost de tip Habbins, echipate cu boghiuri de
tip Y25Cs, inchiriate de catre operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” de la
TRANSVAGGON-Germania, toate fiind incarcate.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin statii
radiotelefon care erau in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd 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 carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Sectiei
Regionale de Politie Transporturi Harghita, CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Brasov - administratorul infrastructurii feroviare publice, SC Euro Construct SA, operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana si ai Agentiei
de Investigare Feroviara Romana.

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

C.3.2. Pagube materiale
In conformitate cu documentele transmise pand la momentul intocmirii raportului de investigare,
valoarea estimativa a pagubelor este de 50430,74 lei farda TVA si 44918,24 euro fara TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii accidentului, circulatia feroviara intre Hm Subcetate Mures si statia CFR Ditrau a
fost inchisa incepand cu ora producerii accidentului si pana la ora 16:05 cand, urmare manevrarii
ultimei parti a trenului cu ajutorul locomotivei impingatoare, s-a redeschis pentru circulatie linia 2 din
statia CFR Ditrdu cu viteza de 5 km/h.

Linia IIT si linia 4 cap Y din statie au ramas inchise pentru circulatie si manevra pentru inldturarea
pagubelor produse de deraiere. Redeschiderea pentru circulatie si manevra a liniei III s-a efectuat in
data de 19.11.2016 ora 13:00 cu restrictie de vitezd de 30 km/h, iar a liniei 4, intre calcaiul
schimbatorului de cale nr.4 si axa statiei s-a efectuat in data de 30.05.2017, ora 13:00 cu viteza de 30
km/h.

Urmare producerii accidentului au intarziat un numar de 48 trenuri de caldtori cu un total de 1834
minute.

C.4. Circumstante externe
La data de 17.11.2016, la ora producerii accidentului, vizibilitatea a fost buna, cer senin, temperatura in
aer +10°C.

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

pe timp de zi.

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

Din_declaratiile personalului care a condus si deservit locomotivele (mecanici si mecanic ajutor) se
pot retine urmdtoarele:

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva titulard ED nr.91-53-0474-028-7
(mecanic si mecanic ajutor) precum si locomotiva impingatoare ED nr.91-53-0474-027-4 (mecanic de
locomotivd), se pot retine urmatoarele:

Au remorcat trenul de la statia CFR Deda fara a avea probleme de siguranta circulatiei In parcurs.
Parcursul de intrare 1n statia CFR Ditrau era efectuat pentru linia 4 abatutd, fapt confirmat si de IDM
prin statia radiotelefon.

La intrarea in statie, in zona schimbatorului de cale care dadea acces la linia 4 (schimbatorul de cale
nr.4 — n.c.i), se afla o echipa L a carei prezentd nu a fost acoperita de paleta galbena pentru lucrari la
linie.

Dupa angajarea pe linia 4 si parcurgerea unei distante, s-a observat scaderea aerului in conducta
generala, concomitent cu producerea a doud reactii in compunerea trenului. S-a luat masura de franare
de urgenta a trenului.

La verificarea efectuatd de mecanicul ajutor, s-a constatat faptul ca patru vagoane din compunere erau
deraiate cu afectarea gabaritului de trecere al liniei vecine, trenul fiind rupt si s-a avizat IDM din statie.

Din_declaratiile personalului districtului _de linii 7 Toplita din cadrul administratorului de
infrastructurda feroviara CNCF ,,CFR” SA, care asigurd mentenanta infrastructurii feroviare, au
rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

referitor la perioada 14-16.11.2016

capatul Y al statiei CFR Ditrau

In perioada 14-16.11.2016 seful districtului de linii 7 Toplita, in locul inchiderii circulatiei si manevrei
feroviare in capatul X, al statiei CFR Ditrau, aprobata prin telegrama nr. 19 din data de 03.11.2016
pentru executarea lucrarilor de inlocuire a pieselor metalice din cuprinsul aparatelor de cale nr.1 si nr.5,
a solicitat inchiderea circulatiei si manevrei feroviare in capatul Y al statiei, peste aparatele de cale nr.2
si nr.4, pentru inlocuirea pieselor metalice ale acestora. In aceeasi perioadd de timp si in intervalul orar
solicitat de seful districtului 7 Toplita pentru inchiderea circulatiei si manevrei feroviare peste aparatele
de cale nr.2 si nr.4, personalul SC Euro Construct SA a executat lucrari de nlocuire traverse speciale
pe aceleasi aparate de cale.

referitor la data de 17.11.2016

capatul X al statiei CFR Ditrau

La data de 17.11.2016 seful de district, in conditiile prevazute in telegrama nr. 19 din data de
03.11.2016, a solicitat prin inscrierea in RRLISC al statiet CFR Ditrau inchiderea circulatiei si
manevrei feroviare in capatul X al statiei, peste schimbatoarele de cale nr.1 si nr.5, pentru nlocuirea
pieselor metalice din cuprinsul acestor aparate de cale.

capatul Y al statiei CFR Ditrau

La data de 17.11.2016 seful districtului 7 Toplita nu a fost avizat de catre responsabilul de lucrari al SC
Euro Construct SA de faptul ca acesta va executa in capatul Y al statiei lucrari de inlocuire a
traverselor necorespunzatoare din cuprinsul aparatelor de cale nr.2 si nr.4, fapt pentru care nu a solicitat
inchiderea circulatiei si manevrei feroviare pentru executarea acestor lucrari.

Cunostea faptul ca in zona respectiva efectuau lucrari angajatii firmei SC Euro Construct SA, dar el stia
ca acestia executau numai lucrari pentru descarcarea si transportarea traverselor.

La data de 17.11.2016 seful districtului de linii 7 Toplita stia, cd electromecanicul SCB a scos din
functie electromecanismul de macaz nr.4 pentru inlocuirea traverselor speciale, dar nu a solicitat prin
inscrierea In RRLISC al statiei CFR Ditrau, inchiderea circulatiei si manevrei feroviare peste acest
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macaz, deoarece el stie ca, traversele speciale de la electromecanism pot fi inlocuite sub circulatie.

Dupa finalizarea lucrarilor la macazul nr.4, electromecanicul SCB a participat la executarea lucrarilor
de inlocuire a pieselor metalice pe aparatul de cale nr.5.

Seful de district linii 7 Toplita considera cd, atunci cand lucrarile de reparare si intretinere a cdii sunt
efectuate de catre societati autorizate, seful de district linii este obligat sa ,,participe” si sd urmareasca
calitatea lucrdrilor executate de cétre acestia, precum si s ,,participe” la redeschiderea liniei.

Colaborarea cu responsabilul SC al firmei executante a fost verbald, nu si prin inscrisuri. Datorita lipsei
de personal autorizat pentru efectuarea reviziei tehnice pe jos a cdii, a fost nevoit ca in unele zile sa
foloseasca pentru aceastd activitate, personal neautorizat.

Din declaratiile personalului responsabil cu circulatia trenurilor din statia CFR Ditrdu, se pot retine
urmdtoarele:

referitor la preluarea serviciului

La data de 17.11.2016 IDM a luat in primire serviciul la ora 06:35. La ora 07:50 seful districtului de
linii 7 Toplita a solicitat inchiderea circulatiei si manevrei feroviare peste aparatele de cale nr.1 si nr.5,
din capatul X al statiei CFR Ditrau, solicitare care a fost aprobata de operatorul RC.

referitor la inregistrarile din RRLISC
La ora 08:00, electromecanicul SCB a inscris in RRLISC scoaterea din functie a electromecanismului
de macaz nr.4, pentru inlocuirea traverselor speciale pe care este fixat acesta.

In acelasi registru la ora 10:00 electromecanicul SCB a consemnat finalizarea lucrarilor si darea in
functie a electromecanismului de macaz.

La ora 10:25, seful de district consemneaza deschiderea circulatiei trenurilor peste aparatele de cale
nr.lsi nr.5, iar la ora 10:35, dupa trecerea trenului de calatori nr.366-1, face a doua solicitare de
inchidere de linie a acelorasi aparate de cale din capdtul X al statiei, pand la ora 13:40, aprobatd de
operatorul RC.

referitor la solicitarea inchiderilor de linie si efectuarea circulatiei si manevrei feroviare in statia
CFR Ditrau la data de 17.11.2016

La data producerii accidentului, revizia instalatiilor s-a efectuat in jurul orei 06:00, fara ca in capatul Y
al statiei sa fie observat personal apartinand firmei SC Euro Construct SA.

In jurul orei 09:43, IDM a fost intrebat de citre operatorul RC, in ce capit al statiei are inchidere de
linie, iar acesta a comunicat ca 1n capatul X se tine sigur, dar pentru capatul Y, nu s-a prezentat nimeni
pentru a solicita inchiderea liniei. In acest sens, operatorul RC a dat dispozitie de circulatie a trenului
nr.51720 care urma sa astepte trecerea trenului de calatori nr.4507 in statia CFR Ditrau.

In jurul orei 10:35, deoarece nu s-a prezentat nici un reprezentant al firmei care urma si efectueze
lucrari conform telegramei de aprobare a inchiderii de linie, pentru a solicita in scris inchiderea liniei,
IDM de serviciu a considerat cd nu se mai inlocuiesc traverse de lemn pe schimbatorul de cale nr.4 sia
avizat operatorul RC ca nu se executd inchiderea de linie din capdtul Y al statiei. Nu a existat o
comunicare intre seful de statie si IDM referitor la o eventuala nerespectare de inchidere de linie. in
acest caz, operatorul RC a dat dispozitie ca trenul de marfa nr.51720 sa fie primit in statie la linia 4.

La ora 13:15, conform dispozitiei operatorului RC, a fost executat parcurs de intrare a trenului de marfa
nr.51720 la linia 4 cu oprire pentru a astepta trecerea pe linia III a trenului de céldtori nr.4507.

IDM a considerat ca inscrierea efectuatd de cétre electromecanicul SCB a scoaterii din functie a
electromecanismului de macaz nr.4 era suficientd pentru inlocuirea traverse speciale, fara a mai fi
nevoie si de semnatura sefului de district L.

Telegramele de aprobare a inchiderilor de linie se aduc la cunostintd verbal de catre seful de statie,
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dupa care sunt arhivate, fard ca personalul interesat sa fie instruit si sd semneze de luare la cunostinta,
dar stia despre inchiderea aprobata pentru perioada ce includea si ziua producerii accidentului.

Activitatea personalului care apartine altor societati (decait CNCF ,,CFR” SA) care executd lucrari in
statii ar trebui sa fie clar definitd privind sarcinile care #revin acestuia.

Nu s-au facut instruiri suplimentare privind reducerea riscului atunci cand lucrarile de inchideri de linie
se efectueazd cu terte societdti firme din afara caii ferate, in acest caz precedandu-se conform
regulamentului 005.

Din declaratiile personalului responsabil cu coordonarea activitatii din statia CFR Ditrdau, se pot
retine urmdatoarele:

La data de 17.11.2016 s-a efectuat verificarea personalului la intrarea in serviciu si s-a supravegheat
operatiile de predare-primire a serviciului. Nu s-a efectuat verificarea liniilor din statie. S-a
supravegheat modul de lucru al IDM de serviciu pentru inchiderea de linie din capatul X al statiei.

Cunostea faptul ca urmau a se efectua lucrari la linie Tn ambele capete ale statiei, dar conform
informatiilor primite n ziua precedentd, se stia ca se vor executa lucrari doar in capatul X al statiei.
Organul L avea obligatia in astfel de situatii sd aduca la cunostintad in scris cd nu se executa inchiderea
de linie, dar nu a facut acest lucru. Si in situatii asemanatoare anterioare, organul L a procedat fard a
aviza despre nerespectarea inchiderii de linie.

In jurul orei 11:15, s-a efectuat revizia statiei, s-a observat echipa L care efectua lucrari in capatul X al
statiei, dar in capdtul Y nu era nimeni.

De regula, in cazurile cand se efectueaza lucrdri comune de reprezentantii linii si instalatii, inscrierile si
semniturile se efectueazi de citre ambii reprezentanti. in cazurile in care in statie se efectueaza lucriri
de catre societdti din afara caii ferate, solicitarea de inchidere se efectueaza de organul stabilit prin
telegrama sa efectueze acest lucru.

Telegrama de aprobare a inchiderilor de linie pentru lucrarile din perioada 07-29.11.2016 din statia
CFR Ditrau, nu continea prevederi clare referitoare la cine trebuia s solicite inchiderea de linie. Din
telegrama reiese ca pentru punctele in care trebuia sd efectueze lucrari firma SC Euro Construct SA,
responsabili de redeschidere erau reprezentantii ambilor operatori economici (cele declarate sunt
diferite de continutul telegramei). Nu era precizatd functia reprezentantului firmei.

Nu exista reglementari speciale pentru telegramele de Inchideri de linie in ceea ce priveste instruirea si
semnarea de luare la cunostinta a personalului interesat, doar se afiseaza in biroul de miscare iar dupa
finalizarea lucrdrilor se arhiveaza. Instructiunile pentru restrictii de viteza , inchideri de linii si scoatere
de sub tensiune nr. 317/2004 sunt in planul de instruire al impiegatilor de miscare, iar personalul
trebuie sa cunoasca aceste prevederi.

Nu au fost aduse la cunostinta, masuri de reducere a riscului referitor la lucrarile efectuate de societati
terte 1n statii. Documentele catre statie se transmit telegrafic sau prin adresa personald de mail a sefului
de statie. Statia CFR Ditrau nu este dotata cu calculator, imprimantd sau abonament de internet.

Din_declaratiile personalului cu responsabilititi in siguranta circulatiei a SC Euro Construct SA,
care coordona executarea lucrarilor, au rezultat urmdtoarele:

La data de 17.11.2016 in jurul orei 06:45 a inceput lucrarea de inlocuire a traverselor speciale
cate 2 bucati consecutive, fard a scrie acest lucru in RRLISC, deoarece in zilele de dinainte, i s-a spus
sa facd Inscrierea dupd schimbarea turei de serviciu si sosirea sefului de district local, ceea ce insemna
dupa ora 07:30.

La calcaiul schimbatorului de cale nr.4 (ultima joantd), existau traverse de lemn normale ,tesute”,
separat pe linia 3 si separat pe linia 4. S-au inlocuit pe schimbatorul de cale nr.4 cate doua traverse din
patru, pentru aducerea ecartamentului in tolerante.
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La un moment dat, a fost nevoit sa plece in celdlalt capat al statiei pentru a organiza activitatea unor
utilaje pe care le avea n zona, dand dispozitie echipei rdmase sa finalizeze lucrarile de strangere si
completare a prinderilor la traversele care au fost inlocuite in acea zi. Dispozitia de strangere si
completare a prinderilor a fost datd catre toti muncitorii prezenti, deoarece in acea zi nu a avut sef de
echipa. Doi dintre muncitori au desfacut si scos din cale traversa nr.2 dupa joanta schimbatorului, fiind
surprinsi de aparitia trenului de marfa.

In prima zi de incepere a lucririlor, respectiv 14.11.2016 si in cea de a doua zi, s-a prezentat la biroul
de miscare spunand IDM cd o sa lucreze in capatul Y al statiei inainte de ora 07:00. Acesta i-a
comunicat sa astepte sosirea schimbului din statie, dupa ora 07:30 si a sefului de district local. Lucrarile
pe care dorea sd le execute pana la aprobarea Inchiderii erau lucrdri pregatitoare $i nu impuneau
inchiderea liniei.

Traversele de la electromecanismul de macaz nr.4 nu au mai fost inlocuite deoarece inca mai puteau fi
folosite. Decizia a fost luatd impreuna cu seful de district local prin telefon. Nu a inchis circulatia peste
schimbatorul de cale nr.4 desi inlocuia cate doud traverse consecutive, deoarece s-a bazat pe faptul ca
aproape jumatate din traverse erau doua cate doua inlocuite si urma sa inlocuiasca celelalte traverse,
douad cate doua (situate intre traversele nlocuite in ziua precedentd). Stie ca instructia nr.317 prevede
inchiderea liniei pentru inlocuirea traverselor consecutive, dar s-a bazat si pe faptul ca era introdusa pe
teren restrictie de vitezd de 30 km/h de catre seful de district local inainte de emiterea telegramei de
inchidere.

Nu i-au fost aduse la cunostinta, prescriptii privind modul de lucru in statia CFR Ditrau, pe zona pe
care urma sa execute lucrari.

La data de 16.11.2016, impreuna cu ei a lucrat si districtul de linii local care a inlocuit pe panoul dintre
schimbatorii de cale nr.2 si nr.4, sinele de tip 60 cu sine de tip 65, inchiderea de linie fiind solicitata de
catre seful de district local. Nu i s-a cerut sa semneze in RRLISC pentru inchiderea respectiva.

La data producerii accidentului, seful de district local a fost la lucrarea de pe schimbatorul nr.4, in jurul
orei 12:30, fara a face o remarca referitoare la calitatea lucrarilor efectuate.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice si a subcontractantilor
La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul Autoritétii Feroviare Romane (AFER), confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romand 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 proiectdrii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii §i exploatdrii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

Avand in vedere faptul ca accidentul s-a produs pe o zond a cdii ferate pe care s-au executat lucrari la
suprastructura caii, de catre personal apartindnd unui operator economic furnizor de servicii feroviare,
comisia de investigare a verificat daca administratorul de infrastructurd dispune de proceduri care sa
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respecte criteriile de evaluare a conformitdtii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta, asa
cum sunt ele prevazute in anexa II la Regulamentul (UE) nr.1169/2010.

Potrivit Regulamentului anterior mentionat, administratorul de infrastructura ar fi trebuit sa
indeplineasca criteriul ,,C - CONTROLUL RISCURILOR LEGATE DE UTILIZAREA
CONTRACTANTILOR SI CONTROLUL FURNIZORILOR”, cerinta ,,C.3 - Responsabilitatile si
sarcinile privind siguranta feroviara sunt definite in mod clar, cunoscute si repartizate intre partenerii
contractuali si celelalte parti interesate”. Din informatiile rezultate din marturiile personalului CNCF
”CFR” SA areiesit ca aceasta cerintd nu a fost respectata 1n totalitate n acest caz, existand probleme in
ceea ce priveste repartizarea sarcinilor privind inchiderea circulatiei trenurilor pe perioada executarii
lucrarilor de inlocuire la rand a traverselor si a modului de comunicare intre seful de district local al
CNCF ”CFR” SA si reprezentantul SC Euro Construct SA.

in ,,Contractul de lucrari”, este prevazut faptul ca:
pentru executant
e inchiderea si deschiderea liniei va fi efectuata de catre personalul autorizat conform
instructiei nr.317/2004”
o executantul raspunde din punct de vedere al sigurantei circulatiei pe zona predata si pe
care executa lucrari pana la predarea cesteia catre beneficiar”;
pentru achizitor
e va supraveghea operatiile si lucrarile confirmdnd calitatea si cantitdtile executate”

Instructiunile nr.317/2004 la care se face referire in contract prevad ca solicitarea de inchidere a liniei
trebuie facuta de catre ,, imputernicitul sectiei de intretinere a cdii, responsabil cu siguranta circulatiei,
in functie de cel putin sef district”.

Analizand cele intdmplate si declaratiile personalului implicat a rezultat ca prevederile, din cele doua
documente mentionate anterior nu au fost suficiente, pentru executarea in conditii de sigurantd a
lucrarilor de mentenantd, precum si pentru executarea circulatiei si manevrei feroviare, impunandu-se
in aceasta situatie necesitatea Intocmirii unor prescriptii/proceduri detaliate privind modul cum trebuie
sa actioneze actorii implicati (reprezentantii CN "CFR” SA si cei ai SC Euro Construct SA).

Aceasta afirmatie este sustinutd si de modul de lucru, privind solicitarea de inchidere, al celor doi
reprezentanti in zilele anterioare.

Trebuie mentionat cd predarea responsabilitatilor privind siguranta circulatiei catre executant, conform
prevederilor art.138 din aceleasi Instructiuni, (,, executantul autorizat dovedeste ca poate sa preia toate
sarcinile legate de siguranta circulatiei pe tronsonul de linie pe care executa lucrarea”), ar fi trebuit
facutd in baza unui contract aprobat de compartimentul de specialitate din centralul gestionarului de
infrastructurd feroviarda si avizat de AFER, ceea ce in fapt nu s-a intamplat, contractul de lucrari
incheiat 1n acest caz nefiind avizat de catre AFER.

In ceea ce priveste identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare, din documentele puse la
dispozitie de Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, au fost constatate urmatoarele:

La nivelul Sucursalei, a fost efectuatd reevaluarea riscurilor asociate cu gestionarea infrastructurii
feroviare, in conformitate cu procedura Cod PO SMS 0-4.12 editia 2/revizia 0 — Procedura pentru
managementul riscurilor de siguranta feroviara.

Din verificarea acestei reevaludri, pentru postul ,,sef district L, sef echipa”, in cadrul procesului
,,mentenanta linii, mentenanta lucrari de artd, terasamente si interventii feroviare”, comisia de
investigare a constatat cd nu au fost identificate pericolele generate de:
e cfectuarea lucrdrilor la linie fara respectarea conditiilor SC prevazute in codurile de
practica, parte a SMS;
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e neverificarea de beneficiar a lucrarilor efectuate de executant, in vederea redeschiderii
circulatiei feroviare;

e comunicarea deficitard intre reprezentantii administratorului de infrastructura si personalul
operatorilor economici care efectueaza lucrari la suprastructura caii ferate, in legatura cu
asigurarea conditiilor SC pe durata executarii lucrarilor.

In conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.402 din 2013, aceste pericole ar fi putut si ar fi
trebuit sa fie identificate in mod rezonabil, fapt care nu a fost realizat de catre administratorul de
infrastructurd publica.

Comisia de investigare considera ca riscul generat de efectuarea lucrarilor de mentenanta de catre un
subcontractant, pentru care este necesara inchiderea circulatiei feroviare, a fost subevaluat.

Totodata, prevederile Art.108 (1) din Instructiunile nr.317/2004,— ,,daca lucrarile nu se pot efectua la
data stabilita, respectiv inchiderea de linie (......) urmeaza a se amdna, seful sectiei de intretinere a
caii (...) sau imputernicitul sau cel putin in functie de sef district, in baza avizului scris al
conducatorului lucrarilor atunci cdand este cazul, comunica telegrafic sau prin fax, in timp util, despre
amanarea inchiderii i neefectuarea lucrarilor, planificate, tuturor unitatilor carora li s-a comunicat
aprobarea (...) respectiv regulatorul de circulatie” ar fi putut impiedica circulatia a trenului de marfa
nr.51720 pe o zona in care se efectuau lucrari.

In cazul accidentului investigat, nu a fost efectuati o astfel de comunicare, respectiv despre o eventuala
amanare a inchiderii de linie, astfel ca personalul responsabil cu activitatea de circulatie a trenurilor
care a primit telegrama de aprobare a inchiderii de linie, nu a avut la momentul programarii si
circulatiei trenului de marfa implicat in accident astfel de informatii, care sa confirme neefectuarea
lucrarilor. Potrivit declaratiilor personalului de miscare din statia CFR Ditrdu, confirmate de
documentele puse la dispozitie aceasta era o practica obisnuita.

In cazul in care in mod obisnuit s-ar fi respectat prevederile art.108, situatia din data de 17.11.2017 ar fi
constituit o exceptie si ar fi ridicat un semn de intrebare pentru personalul de miscare. Aplicarea art.
108 reprezintd in fapt o barierd suplimentard de sigurantd ce ar fi permis evitarea producerii
accidentului. Mentiondm faptul ca trenul implicat in accident a circulat ca tren suplimentar fatd de
programul decadic.

SC Euro Construct SA detinea la data producerii accidentului feroviar, autorizatia de furnizor feroviar
seria AF nr.6335 cu termen de valabilitate pand la data de 24.06.2019, pentru diferite lucrari de
intretinere, printre care si ,, Constructii, reparatii si intretinere linii de cale ferata, fara sudarea
sinelor”.

In cadrul actiunii de investigare s-a constatat faptul ci la data si la locul producerii accidentului,
operatorul economic nu avea asigurat un inlocuitor pentru responsabilul SC, inlocuitor, care sa
coordoneze lucrarile, In cazul in care responsabilul lucrarii efectua alte activitati (inscrieri in RRLISC,
coordonarea utilajelor in alta zona, etc.) .

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea
efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
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e Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120160023, valabil pana la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220170064, valabil pana la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea 1n sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA
functioneaza si se dezvolta Tn comun cu Sistemul de Management Integrat, Intr-o conceptie si structura
integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:

= declaratia de politica In domeniul sigurantei feroviare;

= obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2016;

* manualul managementului integrat (SMI).

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse §i referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

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

¢ Instructiuni privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

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

e Instructia de norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea cdii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;

e Instructiuni pentru restrictii de viteza , inchideri de linii si scoatere de sub tensiune nr. 317/2004;

urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;

e Instructiuni pentru programarea si analiza tehnico-operativa a circulatiei trenurilor nr.099/2006;

e Regulamentul UE nr.1169/2010 privind o metodd de siguranti comunda pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara;

e Regulamentul UE nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor.

surse §i referinte

e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

o fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la vagoanele deraiate in unitati specializate;

e documente si registre privind circulatia trenurilor si activitatea in statia CFR Ditrdu;

e documente privind mentenanta cdii pe zona producerii accidentului feroviar, contracte executie
lucrari si alte documente;

e procese verbale de constatare tehnicd pentru suprastructura cdii si pentru vagoanele implicate in
deraiere;

e procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru;

¢ documentele insotitoare ale trenului.

e cxtrase din contractul de lucrari pentru ridicarea restrictiilor de viteza pe aparatele de cale din statia
CFR Ditrau.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii §i a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
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Lucrarile efectuate si conditiile in care au fost executate acestea inainte de producerea accidentului
Inainte si la data producerii accidentului feroviar, pe schimbatorul de cale nr. 4 din statia Ditrdu se
efectuau lucrari de inlocuire de traverse speciale din lemn de catre o formatie de muncitori ce apartinea
SC Euro Construct SA, lucrari executate in baza contractului de lucrari nr. 438 din 22.09.2016.

Pentru executarea lucrarilor a fost solicitata inchiderea liniei, in spatii libere de circulatie si a fost emisa
telegrama nr. 19 din 03.11.2016 prin care au fost stabilite intervalele de timp in care se executad
lucrarile si au fost nominalizati responsabilii SC. Prin telegramd nu sunt nominalizate persoanele
responsabile cu solicitarea si inscrierea In RRLISC a inchiderii circulatiei feroviare.

Conform punctului 3 din telegrama, pe zona pe care s-a produs deraierea, respectiv schimbatorul de
cale nr.4, inchiderea era programatd a se executa in perioada 14+19.11.2016 in intervalele orare
07:50+10:20 si 10:50+13:40, fard afectarea circulatiei trenurilor de calatori. Responsabil SC, gabarit si
redeschidere la termen a fost nominalizat seful de district al executantului lucrarilor, iar responsabil SC
si gabarit la redeschidere, seful de district local al beneficiarului sau inlocuitorul de drept al acestuia.

In zilele de 14+16.11.2016 (anterior datei producerii accidentului) echipa SC Euro Construct SA a
efectuat lucrari de inlocuire traverse pe capatul Y din statie conform telegramei, iar solicitarea de
inchidere a fost facutd de seful districtului de linii local pentru lucrari de inlocuit piese metalice pe
schimbatorul nr. 4 (lucrare care nu era prevazuta in telegrama de inchidere de linii).

Lucrarile efectuate si conditiile in care au fost executate acestea la data producerii accidentului

In data de 17.11.2016, data producerii accidentului, lucrarile trebuiau efectuate in conformitate cu
prevederile telegramei nr. 19 din 03.11.2016. Desi s-au executat lucrari de inlocuire traverse speciale
pe schimbatorul de cale nr. 4 din statia Ditrau, de catre SC Euro Construct SA, lucrari care impuneau
inchiderea circulatiei feroviare, acest lucru nu a fost solicitat in RRLISC.

Precizam cd nu a fost solicitatd nici anularea acesteia, potrivit Instructiunilor nr.317/2004, fiind
inscrisd numai solicitare pentru inchiderea liniei pe capatul X al statiei, unde se efectuau lucrdri de
catre districtul local.

Constatari si masuratori facute la linie dupa producerea accidentului

referitor la urmele de deraiere

Prima urma de deraiere (punctul ,,0”) a fost constatata in cuprinsul liniei 4 la distanta de 1900 mm. fata
de ultima joantd a schimbdatorul de cale nr. 4, joantd realizata neinstructional — fixarea ecliselor la
joantd a fost realizati cu doua suruburi orizontale si nu cu patru cum este instructional. In urma
producerii accidentului rostul de montaj al acestei joante s-a marit la valoarea de 46mm. - foto nr.1.
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Foto nr.1 - pozitia punctului 0 fata de
ultima joanta a schimbatorului de cale nr. 4

Foto nr.2 — detaliu punct ,,0” de cadere intre firele caii
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Urma de deraiere a fost identificata pe flancul interior al ciupercii sinei din partea dreapta sens de mers
al trenului. In acest punct au fost constatate pe talpa sinei din partea dreapta, in interiorul caii, urme
produse de rotile deraiate. De la prima urma de deraiere si pana la oprirea trenului atat intre firele caii,
cat si in exteriorul acesteia, pe fata superioard a traverselor si pe elementele de fixare ale placilor
metalice si ale sinelor au fost constatate urme produse de circulatia in stare deraiata a materialului
rulant (traverse si suruburi orizontale rupte).

referitor la modul de alcatuire a suprastructurii cdii si verificarea prin masuratori ale geometriei cdii
Incepand cu punctul ,,0” (prima urma de deraiere), in sens invers de mers al trenului pe o distantd de
aproximativ 35 m a fost verificat modul de alcatuire a suprastructurii cdii si au fost efectuate verificari
ale ecartamentului si ale nivelului transversal al cdii, cu tiparul de masurat calea, la baza longitudinala
de masurare a torsionarii caii de 2,5 m. In urma pichetarii au rezultat punctele ,,07+,,14”.

Datorita faptului cd, in cuprinsul panoului caruia se afla punctul ,,0” au fost identificate elemente ale
suprastructurii cdii cu uzuri si defecte, incepand de la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului pe
o lungimea de 35 m, au fost efectuate verificari mai amanuntite (in dreptul fiecarei traverse) asupra
modului de asigurare a prinderii sind-traversa.

In urma tuturor acestor verificari au rezultat urmatoarele:

referitor la modul de alcatuire a suprastructurii cdii

- suprastructura caii in zona producerii deraierii, respectiv schimbatorul de cale nr. 4 este de
tip 65, raza de 300 m. tangenta 1/9, ace flexibile, deviatie dreapta montat pe traverse de
lemn, prindere indirecta tip K si panoul in cuprinsul careia a fost identificat punctul ,,0” este
un panou de racordare 65/49 montat pe traverse de lemn;

- la 1900 mm de punctul ,,0”, se afla ultima joanta a schimbatorului de cale nr.4, joanta
realizata neinstructional (prindere numai la doud buloane orizontale al carei rost de dilatatie,
dupa producerea accidentului, avea marimea de 46 mm.

- in cuprinsul zonei pe care s-au efectuat verificarile s-a constatat faptul ca, au fost executate
lucrari de inlocuire de traverse speciale de lemn necorespunzatoare in cuprinsul aparatului
de cale nr. 4, dar acestea nu au fost in totalitate inlocuite, lucrarile nu au fost finalizate, fapt
dovedit ca nu la toate traversele a fost asiguratd prinderea sina traversa - foto nr.3.

e o --.1

Foto nr.3 — prindere sina-traverse inexistent

%

Y

Majoritatea traverselor situate dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, erau necorespunzatoare
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fiind putrede in interior - foto nr. 4;

o s s o " SRR
S dstani iy s, T
fraverse normale de lemn,

imediat dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului
Foto nr.4

referitor la valorile masurate ale ecartamentului

Valorile ecartamentului masurate in punctele ,,0”+,,-14”, pichetate in baza longitudinald de masurare a
torsionarii cdii de 2,5 m, au scos in evidenta faptul ca, variatia ecartamentului de 2 mm/m admisa de
prevederile instructionale, era depasita intre punctele ,,-4” si ,,-5” avand valoare de 3,6 mm/m, valoarea
cea mai mare a acesteia a fost de 4,0 mm/m si s-a inregistrat intre punctele ,,-8” si ,,-9”.

Comisia de investigare precizeaza ca primele 2 traverse dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului
si primele 4 traverse in sens invers de mers al trenului aveau prinderile sina-traversa practic inexistente.

referitor la nivelul transversal al cdii

Verificarea in stare staticd a valorii nivelului transversal utilizand tiparul de masurat calea si analizarea
torsionarii caii in punctele ,,07+,,-14” a pus in evidenta faptul ca tolerantele prevazute de art.19.6. din
»Instructia de norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989”, au fost depasite intre urmatoarele puncte: ,,-1” si ,,-2” cu 4 mm, punctele ,,-3” si ,,-4”,
punctele ,,-9” si,,-10” cu 2 mm si dintre punctele ,,-8” si ,,-8” cu 1 mm.
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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 vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.51720.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare
La locomotiva titulara ED nr. nr.91-53-0474-028-7:

instalatia de siguranta si vigilentd tip DSV era in functie si sigilata, corespunzand la probele statice;
instalatia INDUSI era sigilata si in functie, pozitia manetei de pe cofret fiind ,,M” (corespunzator
tipului de tren remorcat);

instalatia de masurare si Inregistrare a vitezei de tip [IVMS era sigilata si in functie;

robinetul mecanicului tip KD2, in postul de unde a fost condusa locomotiva, a fost gasit in pozitia de
franare ordinara;

frana de mana era stransa,

la ambele posturi de conducere existau cate doud oglinzi retrovizoare, la postul de unde s-a condus
locomotiva acestea erau cu sticla sparta;

instalatia de radio-telefon functiona corespunzator.
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La locomotiva impingatoare ED nr.91-53-0474-027-4:

instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era In functie si sigilata, corespunzand la probele statice ;
instalatia INDUSI era sigilatd si izolatd, conform reglementérilor in vigoare pentru pozitia
locomotivei la tren, pozitia manetei de pe cofret ,,M” (corespunzator tipului de tren remorcat);
instalatia de masurare si Inregistrare a vitezei de tip [IVMS era sigilata si in functie;

robinetul mecanicului tip KD2 a fost gasit in pozitia III (neutrd) si inzavorat;

frana de mana era stransa;

la ambele posturi de conducere existau cate doud oglinzi retrovizoare, cu sticla sparta;

instalatia de radio-telefon functiona corespunzator.

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.51720:

» Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului:

= schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” de la toate cele 24 de vagoane ale trenului se aflau
in pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;

= toate vagoanele erau echipate cu frana proportionala cu Incarcatura;

= vagonul nr.33872752190-2 avea maneta robinetului de izolare al instalatiei de frand automata
manipulatd pe pozitia ,,izolat”, pe formularul ,,Aratarea Vagoanelor” fiind incercuita in dreptul lui
pe coloana ,,greutatea franata automata” valoarea corespunzatoare acestora, iar aceste valori erau
scazute din totalul masei franate automate a trenului;

= toate vagoanele erau legate intre ele In mod corespunzator cu exceptia vagoanelor deraiate si a
vagoanelor pozitiile 15 si 16 intre care s-a constatat cupla de legare rupta, cu rupturd noua 100 %;

* nu s-au constatat diferente de inaltime intre tampoanele vagoanelor si nici intre inaltimile
tampoanelor vagoanelor si cele doua locomotive, care sd depdseasca limitele instructionale;

» Alte constatari efectuate la vagoanele deraiate cu ocazia ridicarii pe vinciuri §i dezlegarii

boghiurilor :

Avand in vedere primele constatari efectuate la locul producerii accidentului, comisia de investigare a
facut verificari amanuntite la primele 2 vagoane (vagoanele 17 si 18 din compunerea trenului), din cele
4 deraiate, deraierea vagoanelor 19 si 20 din compunere fiind efect al deraierii primelor 2, anterior
mentionate.

» Constatarile efectuate la vagoanele 17 si 18 din compunerea trenului:

vagonul nr. 37802770232-3 (al 17-lea din compunerea trenului) :

- vagon de tip Haabbins echipat cu boghiuri Y25 Cs;

- ultima reparatie periodica (RP) a fost efectuata la data de 28.05.2014 la ERI cu indicativul Be;

- toate cotele corespunzatoare osiei montate (distanta intre fetele interioare, distanta intre fetele
exterioare), diametrele cercurilor de rulare, respectiv dimensiunile buzei rotii (grosime,
inaltime, cota qR) se incadreaza in limitele impuse de reglementarile n vigoare.

- la toate rotile s-au constatat urme de rulare in stare deraiata.

vagonul nr. 37802770246-3 (al 18-lea din compunerea trenului) :

- vagon de tip Haabbins echipat cu boghiuri Y25 Cs;

- ultima reparatie periodica (RP) a fost efectuata la data de 24.03.2014 la ERI cu indicativul 617;

- toate cotele corespunzatoare osiei montate (distanta intre fetele interioare, distanta intre fetele
exterioare), diametrele cercurilor de rulare, respectiv dimensiunile buzei rotii (grosime,
inaltime, cota qR) se Incadreaza in limitele impuse de reglementarile in vigoare;

- suportul reazemului superior al arcului exterior corespunzator rotii nr.6 deformat;
- ghidajul arcului de tard corespunzator rotii 6 exterior deformat;
- cadrul de boghiu nr. II deformat pe coltul corespunzator rotii nr.6;
- suportul reazemului arcului de tara exterior rotii nr.4 rupt.
*= La ambele vagoane s-a constatat ca glisierele elastice si crapodinele se aflau in stare bund cu
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urme de lucru normale.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramelor IVMS a reiesit faptul ca s-au respectat vitezele maxime de circulatie a
liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov,
in Buletinul de Avizare a Restrictiilor de Viteza (BAR) Brasov — Decada 11-20 noiembrie 2016,
precum si cele prevazute de limitarile de viteza semnalizate pe teren.

Trenul de marfa nr.51720 a plecat din Hm Subcetate Mures la ora 13:07 si a ajuns in statia CFR Ditrau
la ora 13:23. Circulatia trenului s-a efectuat pe perioada de Inchidere de linie aprobata prin telegrama
nr.19/03.11.2016 de catre Comandamentul regional de inchideri de linie.

In momentul producerii scaderii necomandate a aerului in conducta generald (ruperea trenului dupi
deraiere), viteza trenului era de 18 km/h. Trenul a circulat cu viteza in scddere de la valoarea de 29
km/h pana la valoarea de 18 km/h (momentul producerii deraierii) pe o distantd de 0,708 km. De la
valoarea de 18 km/h, viteza trenului a scazut la 0 km/h pe o distanta de 10,52 m.

Urmare interpretarii datelor de inregistrare a consumului de energie electricd (CEL), a reiesit faptul ca
la gararea in statie, ambele locomotive au avut un consum redus de energie, locomotiva impingatoare
fiind inactiva la momentul producerii accidentului.

C.5.5. Interfata om-magind-organizatie

Accidentul produs in data de 17.11.2016, in capatul Y al statiei CFR Ditrau, in circulatia trenului de
marfa nr.51720, care a constat in deraierea unui numar de 4 vagoane din compunerea trenului, a pus in
evidenta existenta unor deficiente la nivelul interfetei dintre cele doua organizatii, CNCF ,,CFR” SA si
SC Euro Construct SA, implicate 1n lucrdrile de reparatie ale liniei desfasurate in statie.

Aceste deficiente au constat 1n existenta unor ambiguitati, atat la nivelul comunicarii prin documente
scrise, cat si la nivelul comunicarii verbale, directe, care au condus la neclaritati In intelegerea delegarii
sarcinilor de munca.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii

Deraierea s-a produs ca urmare a alcdtuirii necorespunzdtoare a suprastructurii caii, ce a favorizat
cresterea ecartamentului cdii sub actiunea fortelor dinamice, peste valoarea maxima admisa, prevazuta
de reglementarile in vigoare. Aceasta crestere a facut posibild cdderea intre firele cdii a rotilor din
partea dreapta a primului boghiu in sensul de mers a celui de-al 17-lea vagon din compunere si
antrenarea in deraiere a urmatoarelor patru vagoane.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare
Avand 1n vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia si in capitolul C.5.4.4. Date constatate cu
privire la circulatia trenului, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivelor, a vagoanelor si modul
de remorcare al trenului nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Analizand constatdrile facute la locul producerii accidentului, documentele puse la dispozitie de
operatorii economici implicati in producerea accidentului si marturiile personalului implicat se poate
concluziona ca accidentul feroviar s-a produs in urmatoarele conditii:

Referitor la conditiile organizatorice
La data de 17.11.2017 potrivit telegramei nr.19/03.11.2016, (numita in continuare Telegrama) de
aprobare a inchiderii de linie (aprobatd de Comandamentul regional de inchideri de linii) erau
programate:

o pe capatul Y al statiei, in zona schimbatorului de cale nr. 4, lucrari de inlocuire traverse
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speciale, lucrare executatd de SC Euro Construct SA, in intervalul 07:50+10:20 si
10:50+13:40, intervale libere de circulatie;

o pe capdtul X al statiei, in zona schimbatoarelor de cale nr.1 si nr.5, in acelasi interval
mentionat anterior, lucrdri de inlocuire piese metalice realizate de personalul sectiei L6
Gheorghienti;

In dimineata zilei respective responsabilul SC al SC Euro Construct SA (numit in continuare
responsabil SC EC) s-a prezentat In statie la ora 06:45 si a inceput lucrarea de Inlocuire a traverselor
speciale cate 2 bucati consecutive, fara a inscrie acest lucru in RRLISC. Motivul declarat de
responsabilul SC EC referitor la faptul ca nu s-a facut solicitarea de inchidere pe cap Y (i s-ar fi spus de
IDM sa solicite Inchiderea dupa sosirea reprezentantilor sectiei L) nu se sustine si nu a fost confirmat
de celelalte declaratii. Oricum, executarea unor lucrari de tipul celor programate nu poate fi efectuata
potrivit reglementarilor in vigoare fara inchiderea circulatiei feroviare.

In aceeasi zi la ora 10:35, seful de district linii nr.7 din cadrul sectiei L6 Gheorghieni (numit in
continuare sef district L7) a solicitat inchiderea liniei numai pe capatul X al statiei, unde efectua lucrari
de inlocuire piese metalice. Din cele declarate de seful de district L7, precum si din documentele puse
la dispozitie, responsabilul SC EC nu a solicitat inchiderea liniei in capatul Y, iar in zilele anterioare,
desi lucrarea in aceeasi zona a statiei s-a efectuat tot de catre SC Euro Construct SA, inchiderea liniei s-
a facut tot de catre seful de district L7.

Potrivit Telegramei, responsabil SC gabarit si redeschidere la termen pentru punctele corespunzatoare
lucrarilor din capatul X era seful de district L7 Toplita, iar pentru lucrarea din capatul Y, responsabilul
SC EC. Responsabil SC si gabarit la redeschidere pentru ambele lucrari era seful de district L7 Toplita,
apartinand Sectiei L6 Gheorgheni.

Desi se lucra in ambele capete ale statiei, de cétre operatori economici diferiti, iar continutul
Telegramei, referitor la executarea lucrdrilor era detaliat pentru fiecare zond in parte, nu s-a facut
referire la persoana care trebuie sa solicite inchiderea liniei pentru fiecare zona in parte, ceea ce a creat
confuzii. Conform cererii, pentru lucrarile efectuate de SC Euro Construct SA, responsabil lucrari SC,
dar si gabarit si redeschidere la termen au fost desemnate doud persoane, respectiv responsabilul SC
EC din partea executantului si seful de district L7 din partea beneficiarului. Mentionarea in clar a
,,hiumelui responsabilului cu siguranta circulatiei”, care ar fi trebuit sa inscrie in RRLISC solicitarea
de inchidere a liniei pentru lucrarile efectuate ar fi eliminat aceasta ambiguitate.

Acest fapt coroborat cu lipsa prescriptiilor detaliate (la districtul de linii, statia CFR Ditrau si la
executantul lucrarii), care sa prevada distinct responsabilitati pentru executant si beneficiar, privind
inchiderea circulatiei feroviare, verificarea liniei dupa executarea lucrarilor in vederea redeschiderii
circulatiei feroviare si modul de colaborare intre executant si beneficiar pe toatd durata executdrii
lucrarilor a contribuit la crearea unor confuzii In legatura cu obligativitatea solicitarii inchiderii liniei si
inscrierea acesteia in RRLISC.

In acelasi context comisia de investigare a constatat ca prevederile contractului de lucriri incheiat intre
parti, nu sunt In concordanta cu cele ale Art.138 din Instructiuni pentru restrictii de vitezd, inchideri de
linii si scoatere de sub tensiune nr. 317/2004, in sensul cd in acesta nu erau stipulate Tn mod expres
sarcinile partilor referitoare la siguranta circulatiei si nu era avizat de AFER.

Referitor la reglementarile in vigoare, prevederile contractuale si alte documente in baza carora s-au
desfasurat lucrarile

Procesul verbal de predare a amplasamentului nr.206/1627/2016 din 29.09.2016, incheiat intre SC Euro
Construct SA si Sectia L6 Gheorghieni prevede ca

o lucrarile vor fi incepute in data de 23.09.2016 si se vor termina conform contractului”;

e pe perioada executarii lucrarilor, constructorul raspunde din punct de vedere al

sigurantei circulatiei pe portiunea de linie predata si pe care executa lucrari pana la
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predarea acesteia catre beneficiar”.

Potrivit OMT 101/2008, Art. 15 litera 1), gestionarul de infrastructura trebuie sa “respecte
prescriptiile/normele tehnice, tehnologice, de organizare si de desfasurare a activitatii de
supraveghere, intretinere si reparatie a infrastructurii feroviare precum si pe cele privind transportul,
stabilite pentru accesul §i circulatia pe infrastructura feroviara si executarea operatiilor de manevra in
conditii de siguranta a circulatiei §i securitate a transporturilor”.

Art. 4 (3) din Legea nr.55/2006 prevede ca ” Responsabilitatea exploatarii sigure a sistemului feroviar
si a controlului riscurilor asociate cu acesta apartine administratorilor de infrastructura gi
operatorilor de transport feroviar, care au obligatia sa puna in aplicare masurile necesare de control
al riscurilor, daca este cazul in cooperare, sa aplice normele si standardele nationale de siguranta,
precum i sd instituie sisteme de management al sigurantei, in conformitate cu prezenta lege. Fara sa
aduca atingere raspunderii civile, in conformitate cu cerintele legale in vigoare, fiecare administrator
de infrastructura si fiecare operator de transport feroviar sunt responsabili de partea lor de sistem si
de exploatarea in siguranta a acestuia, inclusiv de aprovizionarea cu materiale §i contractarea de
servicii, fata de utilizatori, clienti, lucratorii implicati si terti”.

Potrivit prevederilor din procesul verbal si din contract, constructorul are responsabilitatea sigurantei
circulatiei, pe zona pe care executd lucrari, de la inceperea lucrarilor si pana la finalizarea si predarea
zonei pe care a lucrat catre beneficiar. Analizand aceste prevederi intr-un context mai larg (luand in
considerare prevederile OMT 101/2008 si cele ale Legii nr.55/2006) rezulta ca SC Euro Construct SA
are responsabilitdti privind siguranta circulatiei In raport cu CNCF ”CFR”SA, care in calitate de
gestionar de infrastructurd are de asemenea responsabilitati in ceea ce priveste siguranta circulatiei.

Atat contractul 1incheiat intre beneficiar si executant cat si procesul verbal de predare al
amplasamentului de la beneficiar la executant nu precizeaza clar cine rdspunde de siguranta feroviara
de la data predarii amplasamentului si pana la inceperea lucrarilor.

Trebuie remarcat cad incepand cu data de 14.11.2016 si pana la producerea accidentului, personalul SC
Euro Construct SA a efectuat lucrari conform Telegramei, inclusiv in data de 16.11.2017, dar
responsabilul SC EC nu a ficut nicio solicitare pentru aprobarea inchiderii liniei. In perioada
14+16.11.2016, districtul local a efectuat lucrari de inlocuiri piese metalice peste schimbatorii de cale
nr.2 si 4, pe aceeasi zona pe care personalul SC Euro Construct SA efectua lucrari de inlocuiri traverse.
Solicitarile pentru aprobarea inchiderii liniei s-au efectuat de catre seful de district L7, cu mentionarea
doar a lucrarilor efectuate de catre personalul din subordine. Mentiondm faptul ca aceeasi persoand a
solicitat aprobare pentru inchiderea liniei in perioada 14+16.11.2016 pentru lucrari ale districtului in
zona schimbatorilor de cale nr.2 si 4 (unde efectua lucrari si SC Euro Construct SA), in baza
Telegramei, desi prin actul mentionat nu avea aceastda aprobare. Faptul ca in zilele anterioare, nu s-au
respectat prevederile Telegramei in totalitate iar SC Euro Construct SA a efectuat lucrari pe baza
inchiderii de linie efectuate de districtul local, luand in considerare si declaratiile celor 2 responsabili
SC privind comunicarile din data de 17.11.2017 aratd ca au existat anumite brese de comunicare intre
cele 2 entitati.

Potrivit marturiilor reprezentantului SC Euro Construct, finalizarea lucrarilor de strangere si completare
a prinderilor la traversele care au fost Inlocuite in data de 17.11.2017, in capatul Y al statiei a fost
efectuata fara supraveghere din partea responsabilului SC EC, sau a inlocuitorului acestuia, ultimul
nefiind asigurat de catre operatorul economic.

Referitor la conditiile tehnice si modul de producere a deraierii

Trenul de marfa nr.51720 a fost pus in circulatie din Hm. Subcetate Mures si 1 s-a facut parcurs de

intrare la linia 4 n statia CFR Ditrau prin capatul Y, pe perioada ferestrei de inchidere aprobate prin

Telegrama in baza faptului ca nu a fost solicitata inchiderea de linie aprobata pentru capatul Y. Trenul

de marfa, urma sa astepte redeschiderea circulatiei si manevrei feroviare peste schimbatoarele de cale
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nr.1 sinr.5 si gararea trenului de calatori nr. 4507 la linia III directa.

Analizand aspectele prezentate in legdturd cu: modul de remorcare al trenului, starea tehnicd a
locomotivelor si a vagoanelor din compunerea trenului, pozitia vagoanelor deraiate, precum si
alcdtuirea necorespunzditoare a suprastructurii caii si valorile masurate ale geometriei traseului caii,
comisia de investigare a concluzionat ca, primul vagon deraiat a fost vagonul nr. 37802770232-3 (al
17-lea din compunerea trenului).

Deraierea acestui vagon a determinat in continuare deraierea urmatoarele 3 vagoane (dintre acestea 2
de ambele boghiuri si unul de primul boghiu in sensul de mers). Ca urmare a deraierii cupla de legare
intre vagoanele cu pozitiile 15 si 16 s-a rupt, cele 2 vagoane fiind gasite la o distantd de aproximativ
1,5 m.

Acest lucru s-a produs datorita faptului cd in cuprinsul inimii de incrucisare a schimbatorului de cale
nr.4 si la urmatoarele 5 traverse de dupa ultima joantd, prinderea sina-traversa nu a fost realizata din
urmatoarele considerente:

- executarea lucrarilor de inlocuire traverse speciale de lemn s-au efectuat fara a se solicita
inchiderea circulatiei, fara sa se acopere zona de lucru;

- personalul care apartinea SC Euro Construct SA, lucra in gabaritul caii fara a fi supravegheat si
coordonat, fiind surprins de trenul de marfa nr.51720.

Pe baza informatiilor rezultate din chestionarea personalului din cadrul Sectiei L6 Gheorghieni, a
personalului SC Euro Construct SA si a personalului de miscare din statia CFR Ditrdu precum si din
documentele puse la dispozitie se poate concluziona cd a existat o inlantuire de fapte/inactiuni sau
nerespectari a reglementarilor in vigoare care au condus la, sau au favorizat producerea accidentului.

C.7. Accident causes

C.7.1. Direct cause, contributing factors

Direct cause of the accident was the fall between the rails of the right wheel (running direction) from the
first axle (axle corresponding to the wheels 1+2) from the wagon n0.37802770232-3 (the 17th of the
train), because the lack of fastening rail-sleepers in an area where the sleepers were replaced, this, under
the dynamic loads transmited by the rolling stock, allowed the increase of the gauge over the maximum
accepted value of 1470 mm.

Contributing factors of the accident were:
- performance of works for the replacement of the wooden sleepers at the switch no. 4, one
after another, without meeting with the railway safety conditions during the works;
- performance of maintenance without the permanent presence of a traffic safety responsible
from the work performer;
- lack of surveillance of the works by a traffic safety responsible, appointed by the
beneficiary, when the accident happened,.

C.7.2. Underlying causes
Underlying causes of this accident were:

1. information sent by the management of the railway county to the working level staff, through the
approval telegram on the condition for the line closing, were ambiguous and generated
confusions.

2. infringement of the provisions of the art.108 and 109 from the ,Instructions for speed
restrictions, closing of the lines and cut of power supply” no. 317/2004 concerning the asking of
the line closing or the way to act if the approved works through the the closing telegram are not
performed.

C.7.3.Root causes
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Root cause of this accident was the lack of some procedures or provisions, in the basis units
station/district concerning the performance of the works by economic operators outside the railway field
and the non-identification of the dangers generated by:

e the performance of the track works without meeting with the safety traffic conditions
stipulated in the practice codes, part of the safety management system;

e non-checking by the beneficiary of the works performed by the performer, for resuming the
traffic;

e unsuitable communication between the representatives of the infrastructure manager and
the staff of the economic operators that perform works at the track superstructure, with
reference to the assurance of the traffic safety conditions along the performance of the
works, and implicitly of their associated risks.

C.8. Additional remarks
During the investigation, some deficiencies and gaps were found out, without relevance for the
conclusions on the causes, as follows:

- because the insufficient staff, in some days, when the gang foreman performs other tasks
(fortnightly inspections, professional theorretical training, etc.), the gang management is ensurred by a
track worker, non-authorized and without medical and psychological tests for being foreman of the
gang for the line maintenance. In a such way, the provisions of art.1- section 1 from the Order nr.
2262/2005 and art 5 from the Order of Minister of Transporst 815/2010 were infringed and according
the Government Decision 117/2010 it can be classified as railway incident (art.8, group C,point 3.4) —
. the performance of the task by the staff with responsibilities in traffic safety without authorization,
according to the specific regulations,for the pervormed activity or the operated equipment, during the
period of time where the authorization is temporary ended or without having the valid medical and/or
psychological, aptitude approva”;

- the approval telegrams for the line closing are not submitted to the movements inspectors for
confirmation by signing.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS
Along the investigation some problems were found out, that, in the performing of the job tasks, can
generate confusions for the workers, therefore the investigation commission considers that the
infrastructure manager (obligation according to the provisions of the Government Decision
n0.581/1998, art.7 letter.b) to ,,assure the functioning of the public railway infrastructure ensuring the
functioning of the line,equipments and other elements of the railway infrastructure according to the
paramenters establishedi”),should take into account the Lessons for learning:

a) the telegrams for the aproval of the line closing do contain clearly the name of the person who
has to ask the line closing, especially for the cases where different economic operators work in
the same area;

b) strict drafting of some working provisions for all cases where it is approved the performance of
railway infrastructure/superstructure maintenance with companies authorized by Romanian
Railway Authority-AFER and authorized traffic safety staff

Taking into account the conclusions and the root cause of this accident, the investigation commission
recommends Romanian Railway Safety Authority:

1. ask public railway infrastructure manager to review the safety management system and make a
risk analysis for the cases where on the public railway infrastructury there are performened
maintenance works with companies authorised by AFER and authorized traffic safety staff.

2. ask public railway infrastructure manager to analyze the oportunity to update its applicable
regulations for the line closing, so do not exist ambiguities in the appointment of the traffic

safety responsible for each part of the work.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdfii de Sigurantd Feroviarda Romaéna,
administratorului de infrastructurda feroviard publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport

feroviar de marfa SNTFM “CFR Marfa” SA si operatorului economic SC Euro Construct SA.

Membrii comisiei de investigare:
» Sever PAUL
» Mircea NICOLESCU
» Liviu Alberto BULIGA

> Florentina BEZNEA

- investigator principal
- membru
- membru

- membru
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