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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare FeroviaRomara denumit in continuare AGIFER, desfoari aaiuni
de investigare in conformitate cu prevedeligii nr.55/2006privind siguraiga feroviaé, denumif in
continuareLegea privind sigura@ feroviaw, a Hotrarii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015
privind organizareai functionarea AGIFER precursi a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltarg Tmbunitarsire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Romaniaprobat prin Hairdrea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuareRegulament de Investigare.

Obiectivul adunii de investigare a AGIFER este Tmlitiirea siguratei feroviare si
prevenirea accidentelerincidentelor.

Investigaia este realizétindependent de orice anch@idiciari si nu se ocup in nici un caz cu
stabilirea vinovitiei sau adspunderii.

A.2. Procesul investigaiei

in temeiul art.19, alin.(2) dihegea privind siguram feroviawi, coroborat cu art.1 alin.(2) din
HG nr.716/02.09.201& art.48 alin.(1) dinrRegulamentul de Investigar@GIFER, in cazul producerii
de accidente sau anumitor incidente feroviarephligaia de a deschide ggni de investigarai de a
constitui comisii de investigare pentru strdngeseaanalizarea informdlor cu caracter tehnic,
stabilirea condiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelpidac este cazul, emiterea unor
recomandri de sigurari n scopul prevenirii unor accidente similar@entru imbuatatirea sigurarei
feroviare.

Avand in vedere nota informaliva Revizoratului General de SigutarCirculaiei din cadrul
CNCF ,CFR” SA, precunsi fisa de avizare a Revizoratului Regional de Sigura@irculaiei din
cadrul Sucursalei Regionale deiGerate Cluj, referitoare la accidentul feroviaogus la data de
22.06.2016, in jurul orei 17:48, pe raza de actieita Sucursalei Regionale d& €erate Cluj, intre
haltele de niicare Telciusi Cosbuc, la km 12+840 (linie simplneelectrificai), prin deraierea a dau
vagoane din compunerea trenului de manf.42564si luand Tn considerare faptuk evenimentul
feroviar se incadreadza accident in conformitate cu prevederile adlin.(1), lit.b dinRegulamentul
de InvestigareDirectorul General AGIFER a decis deschiderea aagini deinvestigare.

Prin Decizia nr.207, din data de 23.06.2016, & mosniti comisia de investigare compugin
personal ap@anand AGIFER, dup cum urmeaz

» Cristian GROZA - investigator principal,
> Vladimir MACICASAN - membru;
» Eduard STOIAN - membru;
> Bogdan DragpNASTASIE - membru;
» Marian ZAMFIRACHE - membru;
» Mitu Costel AFANASE - membru.

Datorita unor motive obiective, compon@ncomisiei de investigare a fost modificarin Nota
nr.685 din data de 08.12.2016, avand dtoarea componei

» Cristian GROZA - investigator principal,
> Vladimir MACICASAN - membru;
» Liviu Alberto BULIGA - membru;
» Marian ZAMFIRACHE - membru;
» Mitu Costel AFANASE - membru.



the running of the freight train n0.42564 (got hyg tailway undertaking SNTFM ,CFR Marf
SA), one axle of the last bogie from the®*3gagon and both axles of the second bogie fronB#ie
wagon derailed.
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Image 1- accident site

The freight train no0.42564 (got by the railway uridking SNTFM ,CFR Mai” SA), ran
from the railway station Deal§tefanitei to the railway station Vim de Jos, consisting in 38 wagons
type Eacs (loaded with logs) and hauled by thertoxtove DA 970.

This accident did not generate victims or injuries.

Following the notification, made according to theoypsions of the specific regulations,
specialists of Romanian Railway Investigating AgercAGIFER, of Romanian Railway Safety
Authority, of public railway infrastructure manag@NCF ,CFR” SA and of the railway freight
undertaking SNTFM ,,CFR Ma#f SA moved to the accident site .

Direct cause:

The direct cause of this railway accident is theslof the horizontal stability of the group rail-
sleepers under the action of the dynamic forces Isgrthe rolling stock during the train running, it
leading to the overclimbing of the active shouldéthe rail head, corresponding to the outside o#il
the curve, by the flange of the wheel no.5 fromrigat side of the first axle from the second bogne
the running direction, of the wagon n0.3153530184e 3% one of the train), followed by the fall of
the left wheel of the same axle between the rails.

Contributing factors:

- high values of the temperature registered in thg, taking into account that :
» the derailment happened in an area with mixed csesfion, it leading to the keeping of
high temperatures registered in the air and inrdiis;
« when the derailment happened, the temperatureteegisin rails was between @B548C
(when the derailment happened it was of aboBEX6
- the non-welded track at the derailment site wasfowhed in accordance with the instructions,
that is the joints were not "on squareécause for the track construction at the derailrsga
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one used rails of different lengths, and the nunatbgoints from the outside rail of the curve was
different from the number of joints from the insidel of the curve (on the outside rail of the
curve there were 6 joints and on the inside oneetivere 4 joints);

- the sizes of the expansion joints, whose valuesperation were under the values of the joints
accepted in operation;

- the shape of the broken stone track bed, that didccomply with the geometry of the broken
stone track bed for the current line, route in eunon-welded track fitted on wooden sleepers;

- existence at the derailment site of some trackaestvith insufficient broken stone;

Underlying causes:

- infringement of the provisions of art.10, point Bt8m ,Instruction of norms and tolerances for
the track construction and maintenance”- no.314188ncerning the expansion joints, that have
to be from size point of view as uniform as possibl

- infringement of the provisions from the point 4 rfroChapter 4 ,Norms of manpower and
material consumption”, of ,Instruction for the limaaintenance”- no.300/1982 concerning the
ensuring of the norm of manpower for the currenhua maintenance.

- infringement of the provisions of art.14.2 from struction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance” - n0.314/1989 canegrthe shape of the broken stone track bed
and its sizes

Root causes:

- non-application of the provisions from the Instrantfor the track maintenance no.300/1982,
document associated to the operational procedute B® SMS 0- 4.07 ,Compliance with the
technical specifications, standards and requiresnesiévant for the whole lifetime of the lines
in the maintenance process”, part of the safetyagament system of CNCF ,CFR” SA,
concerning the sizing of the staff from the subisifor the line maintenance, in relation to the
work quantity;

- non-identification of the dangers generated by itieifficient supply with some materials
necessary in the maintenance process, in orderaice rtrack panel from normal wooden
sleepers and rails.

Severity level

According to the accident classification stiputbtst art.7, paragraph (1), letter b. from the
Investigation Regulationgaking into account the activity where it happende fact is classified as
railway accident.

Safety recommendations

The derailment of those two wagons of the freighihtno.42564 happened because the unsuitable
maintenance of the railway infrastructure.

During the investigation one found out that the mtemance of the track superstructure was not
made in accordance with the provisions of the praatodes (reference documents/associated to the
procedures of the safety management system of CEER” SA).

Taking into account the factors contributing at tecident occurrence, factors based on the
underlying causes that are deviations from thetjp@acodes, as well as that the surveillance of the
economic operators from the railway field is thep@nsibility of Romanian Railway Safety Authority
— ASFR, the investigation commission does not am®rsinecessary to issue some safety
recommendations.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 23.06.2016, trenul de marf.42564 (apainand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,CFR Marfi” SA), remorcat cu locomotiva DA 970, compus din B&joane inacate cu
busteni, a fost expediat din sta CFR DealuStefanitei si avea ca destini@ staia CFR Vintu de Jos.
Trenul a circulat in condi normale péa la halta de mgcare Telciu.

In zona km 12+840, intre haltele desosire Telciusi Cosbuc, s-a produs escaladarea flancului
activ al ciuperciisinei, corespunioare firului exterior al curbei, deitte buza r@i nr.5 aflag in partea
dreapd a primei osii a celui de-al doilea boghiu, Tn sérde mers, al vagonului nr.31535301647-2 (al
31-lea din compunerea trenului), urthde éderea rdi din partea stanga aceleig osii intre firele di
(punct marcat cu 0).

Ulterior, s-a produs deraierea unei osii de laaled boghiu al celui de-al 34-lea vagon din
compunerea trenului prin escaladarea flanculuvadtciuperciisinei, corespunioare firului interior al
curbei, de atre buza r@i aflata in partea stariga osiei, in sensul de mers, urinde éderea rdi din
partea dreapta aceleigi osii intre firele dii (punct marcat cu 0 aflat la 3,8 m inaintea puhst0’).

Trenul a circulat cu cele ddwagoane avand cate o osie desagdroximativ 400 m, dupcare

s-a produssi deraierea celeilalte osii de la al doilea boghlucelui de-al 34-lea vagon - sghi
2).
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Schita 2— poziia ratilor deraiate

La sosirea comisiei de investigare, s-a constatapatiunea de linie pe care s-a produs
deraierea, prezenta deplasn plan orizontal (Foto 3).




Foto 3— linia prezenta deplas in plan orizontal

Din cauza deraierii celor 2 vagoane, s-a prodpsenaa conductei generale de aer a trenului la
un vagon invecinat, respectiv intre vagoaneleaflapoziiile 33si 34 in compunerea trenului.

Trenul a circulat cu cele déwagoane in stare deraiaproximativ 640 m, dupcare s-a oprit
din cauza sderii presiunii din conducta genetale aer a trenului.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Rirtile implicate

Locul producerii accidentului este situat pe raeaadtivitate a Sucursalei Regionale d& C
Ferate Cluj, pe sé@a de circul@ie Salva-Vieul de Jos intre haltele deseare Telciu-Cgbuc .

Infrastructurasi suprastructura ai ferate pe care s-a produs accidentul feroviant Sin
administrarea CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regian&@F Cluj. Activitatea de inttmere a
suprastructurii feroviare este efectude dtre personal specializat al Districtului de linii.% Telciu,
apatinand Segei L9 Sighet.

Personalul de locomotiwcare a condug a deservit locomotiva DA 970 apisr operatorului de
transport feroviar de marSNTFM,CFR Marf” SA.

Vagoanele din compunerea trenului de ranf.42564 sunt din seria Eacs, proprietatea
operatorului de transport feroviar de nig®NTFM ,CFR Marf” SA.

C.2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul de ma#f nr.42564 a fost compus din 38 vagoane, 152 osir¢ate, 1926 tone brute
avea 571 m lungime. Trenul avea mésinati automat necesadup livret 963 t - de fapt 1309 t,
mas franat de ma#a dupa livret 270 t - de fapt 409st a fost remorcat de locomotiva DA nr.60-0970-
8.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implieda locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseuluiit

Traseul liniei curente dintre haltele desodre Telciu-Cgbuc, in proiega sa in plan orizontal
este constituit dintr-o succesiune de aliniamentarbe.(Scha 4)

Deraierea s-a produs pe o Zdn curkd, cu devigie stanga fé de sensul de mers al trenului, n
cuprinsul curbei de racordare (cu lungimea de 1)@intre aliniamenti curba cu raza circularR=
330 m care are supralrarea h=75 mm.

in zona producerii deraierii, profilul transversaliii este debleu.

Profilul longitudinal al traseuluiai, in zona producerii accidentului, este In detdite de
13,1%o (pant in sensul de mers al trenului).
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Schita 4 - traseul liniei curente

Descrierea suprastructurgic
n zona producerii accidentului suprastructufiaferate este altuita din :
- sine tip 49, montate pe traverse de lemn, cale ant@ prindere indiregttip K, activa si

complet.
- piata sparfi era necolmatat dar forma prismei de pidtrsparé nu respecta geometria unei
prisme de piatr sparéi pentru linie curerd traseu in cuih cale cu joante, montape traverse de lemn,

avand zone cu piagtispart insuficient atat intre traverse céitla capetele acestora,;
- intre haltele de mecare Telciu-Cgbuc viteza maxirde circulaie a liniei este de 60 km/h.

C.2.3.2. Instalai
Pe potiunea de linie pe care s-a produs accidentul farpviu sunt montate instélade
semnalizare. Circute trenurilor se face ddpsistemul Tielegerii telefonice, pe bazle cale libex.

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de matf nr.42564 a fost remorcat cu locomotiva dieseltal@c DA 970 de 2100 CP
apatinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,CHRrfa” SA.

C.2.3.4. Vagoane
de marfi SNTFM ,CFR Marfa” SAsi aveau urmitoarele caracteristici :

= vagonul nr.31535301647-2 al 31-lea in compuneszautui:
vagon seria Eaos;

boghiuri tip Y25Cs;
distana dintre osiile boghiului: 1,80 m;

Vagoanele implicate Tn accidentul feroviar erauppietatea operatorului de transport feroviar



- roti monobloc;

- distana dintre pivaii boghiurilor: 9,00 m;

- lungimea intre feele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongigni4,54 m;

- tara vagonului: 21,300 t;

- frana tip KE-GP;

- ultima revizie de tip RP a fost efectaidd data de 22.03.2013 la operatorul economic
identificat prin acronimul SMR;

- ultima revizie de tip RR, RIF a fost efectutd data de 06.04.2016 la operatorul economic
identificat prin acronimul SSR.

. vagonul nr.31535301561-5 al 34-lea in compunerzautui:

vagon seria Eaos;

- boghiuri tip Y25Cs;

- distanta dintre osiile boghiului: 1,80 m;

- roti monobloc;

- distanta dintre pivaii boghiurilor: 9,00 m;

- lungimea intre feele exterioare ale aparatelor de ciocnire necongigni4,54 m;

- tara vagonului: 21,000 t;

- frana tip KE-GP;

- ultima revizie de tip RP a fost efectaidd data de 07.06.2011 la operatorul economic
identificat prin acronimul SCS;

- ultima revizie de tip RR, RIF a fost efectudd data de 28.10.2014 la operatorul economic
identificat prin acronimul LPO.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locombtivimpiegaii de miscare a fost asiguraprin staii
radiotelefon care erau n stare de fiomare.

C.2.5. Declagarea planului de urgeni feroviar

Imediat dup producerea accidentului feroviar, deglarea planului de intervée pentru
Tnlaturarea pagubelai restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul informior precizat
n Regulamentul de Investigaren urma @érora la faa locului s-au prezentat reprezenta CNCF
,CFR” SA - Sucursala Regioriatle Gii Ferate Cluj - administratorul infrastructurii éeiare publice,
operatorului de transport feroviar SNTFM ,CFR MArfSA, Autoritati de Siguram Feroviai
Romarna si ai Agentiei de Investigare FeroviaRomara.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieomensti si ranifi
In urma producerii accidentului nu s-au inregigpiarderi de vig omenati sau &niti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii accidentului feroviar s-au inségt pagube materiale la infrastructura
feroviaf si la 2 vagoane.

Valoarea estimativa pagubelor la momentul Tntocmirii prezentuluicdpeste de 17374 lei.

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

C.3.3. Consecirele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circideferoviat intre Halta de mcare Telciu — Halta
de micare Cgbuc, a fost inchisla data de 22.06.2016, ora 17:50 p&m data de 23.06.2016 ora
14:15, cand luarrile de refacere a infrastructurii feroviare autfiosalizate.



in intervalul de timp cat circufm ferovias a fost Inchis, au fost produse uritoarele
conseciiee Tn circulaa trenurilor:

- au fost anulate 8 trenuri dél#tori;
- auntarziat 11 trenuri deildtori cu 405 minute;
- au circulat suplimentar un namde 6 trenuri de calatori.

C.3.4. Consecirele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar ndcai urmiri asupra mediului.

C.4. Circumstante externe
La data de 22.06.2016, n jurul orei 17:50, vizidiea Tn zona producerii accidentului a fost
buna, iar temperatura in aer a fost de aproximativvG0

C.5. Destfisurarea investigaiei
C.5.1. Rezumatul @rturiilor personalului implicat
- Rezumatul narturiilor personalului operatorului de transport feoviar
Din declaraile personalului care a condus deservit locomotiva DA 970 (mecanig
mecanic ajutor) in remorcarea trenului de mharf.42564, din data de 22.06.2016, se poinee
urmatoarele:

= trenul de maif nr.42564 a fost compus in séaDealuStefanitei, n vederea remaidi acestuia pe
relaia DealuStefanitei - Dej Triaj;

= trenul a circulat in condi normale paa intre Hm Telciusi Hm Casbuc, cand mecanicul de
locomotiva din capul trenului a sesizat oadere necomandata presiunii aerului in conducta
general si a vitezei trenului, luand asuri de franare rapicsi oprire a trenului;

* mecanicul ajutor s-a deplasat spre urma trenuloirpea constata dacsunt nereguli in circuta
trenului, ocazie cu care a constatat 2 vagoaneadeya

* au comunicat cele constatate IBMconducerii depoului de locomotive.

- Rezumatul narturiilor personalului administratorului de infrastuctura

Din marturiile personalului Segei L9 Sighet din cadrul administratorului de inftauctur
feroviati CNCF ,CFR” SA, care asigur mentenaja infrastructurii feroviare, au rezultat
urmatoarele aspecte relevante

Linia cureni dintre haltele de ns¢are Telciu-Cgbuc a fost revizuit la termenele stabilite prin
cadrul de reglementare, atat de personalul cuugtrtte revizie a 8ii din cadrul segei, catsi de cele
din cadrul districtului de linii Tn inttenerea @ruia este aceastinie curent.

Personalul de conducese control al Segei L9 Sighetsi personalul cu responsabilit in
sigurana circulaiei din Districtul L5 Telciu cungteau starea tehrii@ acestei linii curente, dar datérit
lisei materialelor necesargir{e si traverse normale de lemg) a nundrului insuficient de personal
muncitor, nu s-au putut progrargiaexecuta luciri de reparai ale liniei (aducerea joantelor la echer,
completarea prismei cu piatspars, etc.).

Districtul de linii care asigdrmentenata dispune de personal insuficientifale prevederile
cadrului de reglementare a activitde intrainerea liniilor.

Ultima reparde a liniei de tip repatge periodié@ cu ciuruire au fost efectuate in anul 2014,
cand au fost efectuate retragiri de curbe. In urma efecti acestor luciri, datoriti materialelor
insuficiente (traverse normale din lemgingine), linia nu a fost aftuita instrucional cu panouri din
sine montate pe traverse de legnjoante la echer.

C.5.2. Sistemul de management al siguran
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A. Sistemul de management al sigur@n la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCEER” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementastemul propriu de management al siguean
feroviare, in conformitate cu prevederile Directi#)04/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind sigutarferoviaé si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autotizade sigurati administratorului/gestionarilor de infrastructur
feroviafa din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizgiei de Sigurati — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prame Autoritatea de
Sigurana Feroviai Roman, confirmi acceptarea sistemului de management al sigeirat
gestionarului de infrastructuferoviag;

» Autorizatiei de Sigurati — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — mane Autoritatea de
Sigurana Feroviai Romari, a confirmat acceptarea dispdilor adoptate de gestionarul de
infrastructué feroviaf pentru indeplinirea ceri@lor specifice necesare pentru garantarea sigiran
infrastructurii feroviare, la nivelul proiesti, Tntretinerii si exploatrii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatrii sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistendd management al siguten feroviare
cuprindea, in principal:

» declaraia de politiéi in domeniul siguraei;

* manualul de management;

» obiectivele generalg cantitative ale managementului siguein

» procedurile opet@nale elaborate/actualizate, conform Regulamentfiinr.1169/2010.

in conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006nigelul Sucursalei Regionale deiiCFerate
Cluj au fost difuzate ,Obiectivele generale cantitative ale managementului sigueinferoviare”
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scakeDirectorului Sucursalei Regionale d& Eerate
Cluj, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale,fost nunti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurggi Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Intrucat, din verifigrile si masusrile efectuate asupraasii liniei au rezultat neconforriiti
privind desfisurarea lucirilor de mentena@i, comisia de investigare a verificat dasistemul de
management al sigurgali al CNCF ,CFR” SA dispune de proceduri pentruaaagta & intrginerea
este efectuatin conformitate cu cerigle relevante, constatandu-se faptylpentru a indeplini aceste
cerine, administratorul infrastructurii feroviare puldia intocmitsi difuzat celor interegsaProcedura
Operaionakh cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea spedifioa tehnice, standardelosi cerintelor
relevante pe intreg ciclul de viaa liniilor in procesul de inttmere”.

in Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de Tritrere” a acestei proceduri opgomale este
mertiona& printre documentele asociate/documentele de ngfeyii Instrugia de ntrginere a liniilor
ferate nr. 300/1982Aceasi instrugie este norri naionak de sigurati si este folosit de citre CNCF
.CFR” SA casi cod de practig in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor edecactivititilor
feroviare.

In urma verifidrilor fiacute de atre comisia de investigare analiziri documentelor puse la
dispoztie de éatre CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regioaale Gii Ferate Cluj s-a constatat,au sunt
respectate prevederile codului de practi@i sus amintitiistrugia pentru intrginerea liniilor ferate
nr.300/1982, dimensionarea nuirului de posturi aferente pentru subéfiié care asigur intrginerea
infrastructurii feroviare nefiindatuta in conformitate cu prevederile acestui cod detprac

Din documentele solicitate Sex L9 Sighet in subordineaeia se afl Districtul nr.5 Telciu,
pe raza #ruia s-a produs accidentul feroviar, referitor lmmensionarea activitii acestei subuniti a
rezultat @:

1. Districtul nr.5 Telciu are in inttimere: 48,649 km convépnali si 22 aparate de cale simple:

14 aparate de cale situate pe linii directe, 3atpadle cale situate pe linii de primire-expediere
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si 5 aparate de cale situate pe rest linii dimiigti@atal km. converionali aparate de cale: 2,08).
2. La data producerii accidentului feroviar, mentgadmiilor si aparatelor de cale de pe raza de

activitate a acestui district era asigarde:

- 1sef district linii;

- 1 picher;

- 1sefde echip;

- 3revizor de cale;

- 1 revizor puncte periculoase;
- 8 meserigi | cale;

- 9 meserigi |l cale.

- 1 lacatus mecanic;

Conform capitolului 1V- ,Manoperai consumul de materiale la ldcile de intrginere a
suprastructurii @i ferate” din Instrugia de intrginere a liniilor ferate nr.300/1982i a nunarului
de kilometri convetionali aflgi Tn Intrainerea districtului de linii Telciu a rezultas,cnumarul de
meseriai intretinere cale necesari pentru ninerea liniilor de cale ferataferente districtului este
de 36 meserig intretinere cale. La data producerii accidentului disatiacde linii Telciu avea
angaja un nunir de 17 mesergaintretinere cale;

3. Numiarul mediu de mesenacale prezen zilnic la serviciu oscila intre 4+6 meseiaale.
Acest nunir de personal muncitor, raportat la volumul de dricrecenzatssi la faptul @, in
unele zile trebuiau executate dolucrari in puncte diferite, era insuficient. De asemenea
pentru unele categorii de lder, numarul de meserid de cale existent nu asigura ninul pe
care trebuiasil aiba formaia minima de muncitori pentru executarea respectivelorahicr

4. Datorita numarului redus de personal muncitor, a caitior insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea krdor de Tntrgineresi reparare aa@i si in lipsa unei ddiri
tehnice adecvateseful de district nu putea realiza menteg@amnfrastructurii feroviare in
condtiile si termenele preizute de codurile de pracii¢inlocuirea tuturor materialelor de cale
necorespuritoare, respectarea termenelor de remediere a diefiediii, executarea ciclic a
unor luciéri de reparge periodié@ a ciii, etc.).

Comisia considérca, neaprovizionarea cu materialele necesare a@sigurentenarei precumsi
necorelarea nuéinului de personal muncitor cu: volumul ladfor de intreineresi reparaie periodié
a aii, cu periodicitatea execirii acestorasi cu al cantiftiior de materiale rezultate in urma
recendmintelor efectuate in conformitate cu prevederitelurilor de practig, constituie suis de
pericole cu implicai directe in deraierea trenurilor.

B. Sistemul de management al sigunamla nivelul operatorului de transport
La momentul producerii accidentului feroviar, SNMFECFR Marfa” SA in calitate de operator
de transport feroviar avea implementat sistemupiquode management al sigutanferoviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/Qftvind sigurana pe dile ferate comunitare, a Legii
nr. 55/2006 privind siguraa feroviad si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/200(u
modificarile si completirile ulterioare) privind acordarea certificatuluie dsiguram in vederea
efectuirii serviciilor de transport feroviar peaite ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de nggmaent al siguraai feroviare:
= Certificatului de Siguragi — Partea A cu nr. de identificare RO1120150018biapari la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigttdferoviad Romani confirma acceptarea sistemului
de management al sigutanal operatorului de transport feroviar;
= Certificatului de Sigura@ - Partea B cu nr. de identificare RO122015010(bibpara la data de
10.11.2017 - prin care Autoritatea de Sigufafreroviai Romam, confirmi acceptarea
dispoziiilor adoptate de intreprinderea ferovdigsentru indeplinirea ceri@lor specifice necesare
pentru fungonarea n siguraa pe reeaua relevaitin conformitate cu Directiva 2004/49/GEcu

legislaia ngional aplicabik. 1



C.5.3. Normsyi reglementiri. Sursesi referinge pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luaténsiderare uratoarele:

normesi reglemendri

* Regulamentul de Exploatare TehniEeroviaéd nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

* Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCTL815/2005;

 Instruaiuni pentru activitatea personalului de locomafin transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

 Instruaiuni privind revizia tehnig si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

* Regulamentul de investigare a accidentalora incidentelor, de dezvoltarg Tmburatitire a
siguranei feroviare pe dle feratesi pe reeaua de transport cu metroul din Romania, aprofat p
HG nr.117/2010;

* Instruaia de normesi tolerane pentru construi@ si intretinerea dii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;

* Instruaiuni pentru restrigi de vitez , inchideri de liniisi scoatere de sub tensiune nr. 317/2004;

* Instruaia pentru intrgnerea liniilor ferate nr.300/1982;

 Instruaia pentru folosirea vagoanelor désuarat calea nr.329/1995;

* NT - Norme de timp pentru luirile de Tntréinere cureri si reparaie periodié@ a liniilor de cale
ferati normal, edtia 1990;

e Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor pdviserviciul continuu maxim admis pe
locomotiva efectuat de personalul care condsitgau deserwte locomotive n sistemul feroviar din
Romania;

* Norma Tehnig Feroviad 82-002:2004 ,Vehicule de cale Ferafparate de tramne, legaresi
ciocnire. Prescrigii tehnice pentru repatia.”

sursesi referinse

» declaraiile salariailor implicati in producerea accidentului feroviar;

 fotografii realizate la f@ locului imediat duf producerea accidentului détiee membrii comisiei de
investigare;

» documente privind menten@nciii pe zona producerii accidentului feroviar;

» procese verbale de constatare telgentru suprastructuraic si pentru vagoanele implicate n
deraiere;

» procesele verbale pentru verificarga citirea benzilor de vitezometryi a Tnregistirilor
consumurilor de combustibil;

* documentele ingoare ale trenului;

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

Date rezultate din analizarea documentelor solicgayestionarului de infrastructug feroviara

Pe potiunea de linie cuprirsintre km 12+80Gi km 12+900, la ultima verificare a geometrigiic
cu vagonul de @surat calea (VMC), la data de 29.03.2016, s-awjistrat un nurir de 2 defecte de
gradul 3 astfel: un defect de ecartameirg(te-Ls) la km 12+890, defect care a fost remediat la data
de 27.06.2016 (dupproducerea accidentuluj) un defect de torsionare aiicin cuprinsul curbei de
racordare (pe rampa suprdiarii- R3) la km 12+800. defect care a fost remediat la data0.04.2016.

Ultima lucrare de repafa capital a fost executatin anul 1977 cu material regt@at, iar ultima
lucrare de tip repati@ periodi@ cu ciuruire a fost efectuain anul 2014.
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In urma recersnantului traverselosi al materialelor de cale efectuat in toamna an2Qii5 pentru
stabilirea cantittilor de materialai a luciarilor de intreineresi reparaie periodi@, ce trebuie executate
n anul 2016. Pe zona producerii deraierii, regpdeh 12+800-12+900, nu au fost recenzate traverse
necorespurioare.

La data producerii deraierii, n evidaginelor defecte a Districtului L5 Telciu, nu suntégistrate
sine defecte pe zona km 12+800-km 12+900.

Masurarea curbei Tn cuprinsuiireia s-a produs deraierea a fost efeétlatdata de 05.03.2016.
Valorile masurate ale ecartamentului, nivelului transversajgsdor, uzurilor verticalesi orizontale nu
depiseau toleratele in exploatare corespuitaare vitezei de circufee de 60 km/h.

In carnetul deantier, n partea a ll-a au fost consemnate valagbturilor de dilatge Tnainte de

inceperea ludrilor, fara a fi consemnéttemperatura existin sine in momentul @sufrii si ora la
care acestea au fostisurate.

Constatiri si masuratori facute la linie, du@ producerea deraierisi eliberarea gabaritului

Suprastructura aii in zona producerii deraierii, respectiv km 12680m 12+900, nu era
alcituita instrugional, intrucat nu erau create panouri ingtomale dinsine si traverse normale de
lemn, cu joante la echer, in sensuja@antele de pe cele dbfire desine nu erau in plan transversal pe
axa @ii.

Pentru constru@a suprastructurii @i cu joante in zona producerii deraierii au fagbgitesine
de lungimi diferite.

Pe aceastpotiune de linie, firul exterior al curbei cone un nunar de 6 joantai firul interior
un nundr de 4 joante, conform sc¢hi de mai jogFigura 5).

pozitionarea joantelor fata de km. 12+800 si km.12+900

sensul de mers al trenului
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Schita 5— poztia joantelor

descrierea urmelor deraierii raportat la sensul mbers al trenului

- prima urmi de deraiere
Prima urni de deraiere a fost identifiéaia km 12+843,80 (marcata pichet de &surare nr.,,0”),
aflata pe curba de racordare cu lungimea de 110 m aalamtului cu zona de curleirculai cu
raza constafitR=330 m. Acest punct nu se @fh cuprinsul zonei de racordare a supwifii.
Urma de deraiere identificain acest punct este specifiescaladrii flancului activ al ciupercii
sinei de @atre buza r@i din partea stanga uneia dintre osiile unui vagon, uriate e‘lderezi4




acelei roi n exteriorul @ii (in exteriorul firului interior al curbei). Acedi urma de deraiere
continui pe capetele din partea stérggtraverselogi pe elementele sistemului de fixargiaelor
de traverse péna km 12+400.

- adoua urmi de deraiere
Pe firul exterior al curbei, la distende 3,80 m dupprima urna de deraiere, in sensul de mers al
trenului, a fost identificat o urmi de escaladare a flancului activ al ciupesaiiei de pe firul
exterior al curbei, deatre buza rdi din partea dreapta unei osii, urmétde ¢derea acestei tidn
exteriorul @ii (marcat ca pichetul de #&isurare nr.,,0™"). Urmaabkat de circulaia in stare deraiat
a acestei no continua pe capetele din partea dreapttraverselogi pe elementele sistemului de
fixare asinelor de traverse péra km 12+240.

- atreia urmi de deraiere
in dreptul primului capt, al trecerii la nivel de la km 12+435, pma din partea stasga fost
identificati 0 al& urma de deraiere simil&mprimei urme descrise. Urmasht de circulaia in stare
deraiai a acestei no s-a observat pe capetele din partea stéandraverselogi pe elementele
sistemului de fixare ainelor de traverse, este paralelu urma dsat de la a doua roatde la
acelai vagon care a circulat in stare deraigta fost observatpara la km 12+400.

Raportat la cele daupuncte de deraiere ,,@' ,,0™", pesina din partea stafigi respectiv pe
sina din partea dreaptu fost mardacate 10 pichg la echidistare de 2,5 m, atat in sensul de mers al
trenului catsi in sens invers. In punctele rezultate au fosttefe rasuritori in stare static ale
ecartamentului nivelului transversal alaii cu tiparul de misurat calea.

In zona deraierii podbnarea joantelosi a picheii marcai pe ambeleine este prezentafin
Schia 6

POZITIA JOANTELOR
FATA DE PICHETI DE MASURARE 0 SI 0°

sensul de mers al trenului

| 25m ‘ 2.,5m 1 25m ! 2,5m 2,5m |
f } T
| | I 0 2 |
. L 1 . ES
2 T 1
@-"_—/ul—__—_f p’ T }
1 Lom ¢+ 10w 130m ; Lom 140m | —
\ |
I t 1 T T 1
Coghuc | | Telciu
2 1 N
3 : 1+ t 2
25m o]
25m 1 38m )
}
} |

130 m 120m ! 250m

230 m 433m

573m

km:12+840
km:12+843,8

Schita nr. 6 —Detaliu cu pozia joantelor
In urma nisuratorilor la ecartament, nivel transversabigei s-au constatat uritoarele:

Ecartamentul gii

Ecartamentul @i depasea valoarea toleraggi admigé in exploatare cu 3 mm in dreptul
pichetului ,-10” (aflat la o distafi de 25 m masurati fata de punctul ,07, Tn sens invers de mers al
trenului).




sensul de mers al trenului
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Legenda:

Ecartament

Nivel transversal

Picheti marcati functie de pichetul ,,0"”

Schita 7
Diagrame ecartamesitnivel fata de pichetul ,07i ,0™”

Torsionarea gii

A fost depsita valoarea admisa torsiodrii caii, pentru viteza de circulee de 60 km/h (de 9
mm), previzuti la art.7, pct. A.4 din Instrgi@ de normssi tolerarte pentru constrdia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, intiehwii nr.,-1” - nr.,,-2", nr.,1” - nr.,,2", nr.,,7" -
nr.,,-8”, nr.,-2"sinr.,-3".

Valorile deniveidrii caii, fata de pichetul nr.,0”, pe zona pictier nr.,,0"+,+10” au scos in
evidena ca, torsionarea i intre picheii nr.,,1 " si nr.,,2 ” defisea valoarea maxiinadmig pentru
viteza de 60 km/h.

- La distama de 2,40 m fi@ de pichetul nr.,0”, distai masuras de la pichetul nr.,0” Tn sens
invers de mers al trenului, pe firul stang (in s mers al trenului), a fost depidtatjoant alcatuita
sl Intretinuta neinstrugonal, cu o singur traverd si nu cu dod traverse dlturate,suruburile orizontale
erau sibite determinand formarea de prag laterakrtical (Figura 8).

Prisma de piafirspart din zona acestei joante nu era confbiou geometria unei prismei de piatr
spart pentru linie curerdt traseu n curiy cale cu joante, montape traverse de lemn;
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prag lateral
traversa de lemn lipsa

lipsi surub vertical

b orizontale slabite

lipsd piatSg

joanta realizata neinstructional

Figura 8 —detaliu cu joari realizas neinstrugional

Rosturi de dilatae
Dup analizarea rosturilor de dilaa masuratesi consemnate in procesul verbal nr.254/23.06.2016,
in fundie de temperatura digina, de +20C la momentul cand au fost efectuatésmiatorile, tipul
prinderii si lungimeasinei, s-au constatat rosturi de dilgacu valori cuprinse intre 0 mgn 4 mm,
rosturi mai mici fai de cele normale, contrar prevederilor ingfieionr. 314/1989, art.10 pct.B.2 .—
tolerane in exploatare a rosturilor de dilgg¢acoroborat cu rosturile de montaj piente in tabelul 12;

Cu toate & pe zona producerii deraierii suprastructutié reu era alétuita din panouri dgine
traverse cu joante la echgrca numarul de joante de pe firul interior al curbei eréedi de nunirul de
rosturi de pe firul exterior al curbei, In foile deasurare a rosturilor de dilate, completate de
personalul responsabil cu mentefaamunirul rosturilor de dilatae era aceld pe ambele fire alaia.

Sigeile curbei

Pe curba circular cu lungimea de 110 m au fos&surate ggeile la mijlocul corzii de 20 de
m, aceasta a fost efectdaincepand cu R2A (primul punctisurat) si in sase puncte echidistante,
masuratoare efectuat in sensul de mers al trenului.

In urma misurrii sageilor s-a constatat dégirea intre punctele nuirul 5 si numarul 6 a
toleranelor admise intreagetile vecine, tolerage previzute delnstrugia de normeyi tolerarye pentru
construgia si intrefinerea ¢ii - linii cu ecartament normal - nr.314/19848rticolul nr. 7.B.1si 7.B.2.

Masurarea &etilor s-a ficut par la punctul nurarul 6 (aflat la o distagd aproximatia de 20
m fata de prima urrd de deraiere identificatpe sina din partea stafy deoarece incepand cu punctul
nr.6 linia era deformatin plan orizontal.

in dreptul primei urme de deraiere aflgiesina din partea stadgpichet nr.,,0”) la cagiul din
partea stangal traversei nr.0 a fost constatateplasarea in plan orizontal a cadrygine-traverse cu
60 mm. In dreptul celei de-a doua drde deraiere, aflatpesina din partea dreap(pichet nr.,,0™")
la cagitul din partea starigal traversei nr.6 a fost constatateplasarea in plan orizontal a cadrului
sine-traverse cu 190 mm.
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Schita 9 -Diagrani sageti

Uzurasinelor

Dupa ce au fost analizate valorileasuftorilor efectuate cgublerul de misurat uzurainelor
s-a constatatacuzurile verticale “W” si uzurile laterale “W' ale sinelor se incadrau in limitele admise
delnstrugia de normei tolerarye pentru constry@ si intrefinerea @ii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989(tabelul 24, respectiv tabelul 28) de "Prescriptiile tehnice privind nisurarea uzurilor
verticale si laterale ale sinelor de cale ferat’ aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI
Bucurssti.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vehiculegdviare

Constafiri la locomotiva DA 970

» instalgia INDUSI defect si izolats;

= instalaia DSV sigilat si in fungie;

» instalgia de nisuraresi inregistrare a vitezei, tip IVMS, era sigilai in fungie;
» robinetul mecanicului KD2 de la postul de condugeté in pozia de franare;
= robinetul mecanicului KD2 de la postul de conduget2 in pozia neuts;

= fréna direct precunsi cea automatfungionau corespuriitor;

= frdna de manstrang;

= timoneria de fraiin stare buf fira urme de lovituri sau bare indoite;

= bandajele rolor locomotivei corespundeau din punct de vedehaic;

= compresorul de aer futiona normal;

= stgia de radio — emisie — reagpera in funge;

= Nnu s-au constatat avarii la locomativ

Constafiri privind vagoanele din compunerea trenului de fiiair.42564:
Constafiri efectuate la vagoanele din compunerea trenwdokul evenimentului feroviar

= schimbitoarele de regim ,Maif — Persoane’si ,Gol — Incircat” se aflau in poti
corespunitoare tipului de trensi stirii de incircare, respectiv in pam ,Marfd” si
Jncarcat”;

= conform formularului ,Noi de frane”, trenul avea in compunere 9 vagoanexstalaia de
frAna automat izolati, vagoane pogbnate Th compunerea trenului de rianf.42564 cu
respectarea modului de repartizare a vagoaneldraogle automate izolate in trenurile de
marf;
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= cuplele in fungune a aparatelor de legare de la vagoanele dirpgnarea trenului erau
stranse corespu#itor pentru trenuri de mai;f

Constatiri la vagoanele deraiate efectuate laddoculuisi Tn staia CFR Dej Triaj

vagonul nr.31535301647-2 al 31-lea in compuneszailui:

» deraiat de osia 5-6, prima osie a celui de-al ddieghiu, Tn sensul de mers, cu urme preetende
lovire si aschiere pe buzasptilor similare bandajelor;

= sasiul vagonului prezenta urme proaspete de frdaatigonala lonjeronului central, diaganal
aferend rotii nr.7,;

» urme proaspete de lovire pe lonjeronul frontalealralui de boghiu, pe traversa froditsil pe
conducta generalde aer in zona osiei 7-8;

= cotelesi dimensiunile misurate la osia deraiadi la celelalte prti si subansamble ale vagonului se
Tncadrau Tn limitele admise n exploatare pentigoaae de maifprin Instrugia nr.250/2005.

vagonul nr.31535301561-5 al 34-lea in compunezautui:

= rotile de la osiile celui de-al doilea boghiu, seeswkrs, cu urme de lovituri pe buzatpor
similare bandajelor produse in urma deraierii;

= cotelesi dimensiunile misurate la osiile deraiatela celelalte prti si subansamble ale vagonului se
Tncadrau Tn limitele admise in exploatare pentigoaae de maifprin Instrugia nr.250/2005.

Vagoanele deraiate din trenul de rianfr.42564 au fost cairite la data de 16.08.2016 pe
cantarul CFR din dotarea IRLU Dej, Tn urma &éini nefiind constatate:
- depsiri ale limitelor de inércare inscrise pe vagoane;
- repartizri ale Tndrcaturii neconforme cu cele prescrise de Anexa Il glReEmentului
pentru utilizarea recipraa vagoanelor in trafic interfianal.
Cele 2 vagoane deraiate, din compunerea trenuluindei nr.42564, au fost Traccate cu
busteni de lemn avand diametrul mediu de aproximabi\c®isi lungimea de aproximativ 4 m, aceasta
lungime fiind aproximativ egalcu 1/3 din lungimea utila cutiei vagoanelor (12,7 m).

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circuia trenului

Din examinarea diagramelor IVMS a rgtdaptul i s-au respectat vitezele maxime de cirgela
liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de mage Sucursala Regiodadle Gii Ferate Cluj, n
Buletinul de Avizare a Resttidor de Vitezi (BAR) Cluj, precumsi cele prevzute de limifrile de
viteza semnalizate pe teren
C.5.5. Interfgga om-maing-organizaie

Personalul de conducegedeservire al locomotivei de remorcare a trenufylicat in accident
nu a depsit serviciul continuu maxim admis pe locomatipari la producerea acestuia.

La data producerii accidentului feroviar, persahalperatorului de transport feroviar de niarf
SNTFM ,CFR Marf” SA deginea permise de conducere pentru tipurile de lo¢whacondusesi
deservite, autoriza pentru exercitarea fumiei, precumsi autorizaii pentru efectuarea presi la care
s-a produs accidentul.

De asemenea, personalul de condugedeservire al locomotivei de@ea avizele medicalg
psihologice necesare exedcit functiei, in termen de valabilitake fara observdi.

C.6. Analiza si concluzii

Luand n considerare distan dintre vagonul nr.31535301647-2 (al 31-lea vagtin
compunerea trenuluigi vagonul nr.31535301561-5 (al 34-lea din compuadrenului)si distarta
dintre pichetul nr.,,0%i nr.,0”, care a fost de 3,80 m, a rezultatprimul vagon deraiat a fost vagonul
nr.31535301647-2, deraierea producandu-se in purartel a fost marcat ca pichet ,0™.



Avand in vedere constaile si masuiatorile efectuate la linie, ddpproducerea deraierii,
prezentate Tn capitol@.5.4.1. Date constatate la linise pot concluziona uitoarele:
» au fost depsite toleranele admise in exploatare a rosturilor de dilatka toate joantele existente Tn
zona producerii deraierii;
= calea cu joante, in zona producerii deraierii, s &datuita neinstrugonal:

- joantele nu erau la echer;

- numarul joantelor de pe firul exterior al curbei erdedit de nunirul joantelor de pe
firul interior al curbei (pe firul exterior al cueberau 6 joante, iar pe firul interior al
curbei erau 4 joante);

» dimensiunile rosturilor de dilafi@ aveau valori mai mici decéat valorile rosturiladmise in
exploatare;

» forma prismei de piairsparé nu era confori cu geometria unei prismei de pisparé pentru
linie curend, traseu in curh cale cu joante, montape traverse de lemn;

* nu au fost executate lucr de completare a prismei de piaspars ih zona producerii deraierii.

Starea tehnic necorespuritoare a suprastructuriiac a fost determindt de managementul
defectuos, prin faptulacnu au fost aplicate prevederile din Instraade intr@nere a liniilor ferate
nr.300/1982 (cod de praciicparte a SMS), referitoare la dimensionarea d&ruli de personal al
districtului de linii Telciu in concordain cu:

- norma de manop&rde intr¢inere curerit in exectie manual pe an pe km conv@onal, de

174 om zile norra

- numarul de km convetionali de reparge periodic.

Starea tehnic necorespurigoare a suprastructuriiaic a fost determinat si de cantitile
insuficiente de materiale livrate acestui distpehtru asigurarea mentemainciii.

in concluzie, avand in vedere aspectele preemdacapitolul C.5.4.1.Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehaia elementelor constructive ale suprastructiunmodul de
alcituire, comisia de investigare considlefi acestea au influgat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica vehiculelor feroviare
Avand n vedere meinnile consemnate in capitold.5.4.3. - Date constatate la fuitharea
materialului rulantsi a instalaiilor tehnice ale acestuiai in capitolul C.5.4.4. Date constatate cu
privire la circularia trenului, se poate afirmaacstarea tehnica locomotivelor, a vagoanelgirmodul
de remorcare al trenului nu a influehproducerea accidentului.
C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului
Alcatuirea si mentenara necorespurfoare a suprastructuriiaic au avut ca efect pierderea
stabilitatii caii pe o zor de cale cu joante monigbe traverse de lengntraseu in curi
Pierderea stabilitii caii s-a manifestat in congile in care temperatura inregistrdh sine a
fost cupring ntre 46C-48C (la ora producerii deraierii aceasta era de apratv 46C) si
suprastructuraad era alctuita neinstrudgonal astfel:
- nu existau panouri cu joante la echer;
- numarul diferit de joante pe cele datire ale cii, determinat de lungimile diferite akgnelor
(pe partea dreaperau 6 joante, iar pe partea sthegau 4 joante);
- dimensiunile misurate ale rosturilor de dilai@ erau mai mici decat valorile rosturilor admise
in exploatare;
- forma prismei de piairspard, care nu respecta geometria unei prismei deapspari pentru
linie curend, traseu in cury cale cu joante, montape traverse de lemn;
Valorile oscilante ale temperaturii au determinatsorarea dimensiunilor rosturilor de dilag
fapt care a condus la gterea fotelor axiale dirsine.
Datorita faptului & suprastructuraad nu era aldtuita din panouri cu joante la echer, iar riroi
de joante de pe cele dofire desine era diferit, valorile acestor feraxiale au fost diferite.
Valorile diferite ale forelor axiale dirsine, coroborate cu valorile diferite ale rezisgprismei de
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piatra spart (rezistema de balast) din dreptul bloafler traverselor a condus la pierderea stahilit
caii.

n aceste condi, In timpul trecerii trenului, datogtpierderii stabiliftii caii s-a produs escaladarea
flancului activ al ciupercisinei, corespuratoare firului exterior al curbei, deitte buza rgi nr.5 de pe
partea dreapta primei osii a celui de-al doilea boghiu, in sgmke mers al vagonului nr.31535301647-
2 (al 31-lea din compunerea trenului), urindé éderea rdi din partea stanga aceleigi osii intre
firele cii.

Ulterior, pe aceadzom, s-a produsi deraierea unei osii de la al doilea boghiu alicée-al 34-lea
vagon din compunerea trenului prin escaladareecilan activ al ciuperciisinei, corespun#oare
firului interior al curbei, de @re buza rdi aflata in partea stariga osiei, in sensul de mers, urindé
caderea rgi din partea dreapta aceleig osii intre firele dii (punct marcat cu 0 aflat la 3,8 m Tnaintea
punctului 0').

Trenul a circulat cu cele ddwagoane avand cate o osie detaggiroximativ 400 m, dupcare s-a
produssi deraierea celeilalte osii de la al doilea bogiigelui de-al 34-lea vagon

C.7. Accident causes

C.7.1. Direct cause, contributing factors:

Direct cause:

The direct cause of this railway accident is theslof the horizontal stability of the group rail-
sleepers under the action of the dynamic forces Isgrthe rolling stock during the train running, it
leading to the overclimbing of the active shouldéthe rail head, corresponding to the outside o#il
the curve, by the flange of the wheel no.5 fromright side of the first axle from the second bogne
the running direction, of the wagon n0.3153530184e 3% one of the train), followed by the fall of
the left wheel of the same axle between the rails.

Contributing factors:
high values of the temperature registered in the, taking into account that :
* the derailment happened in an area with mixed csesfon, it leading to the keeping of
high temperatures registered in the air and indiis;
« when the derailment happened, the temperatureteegikin rails was between UB48C
(when the derailment happened it was of aboBEX6
- the non-welded track at the derailment site wasfowhed in accordance with the instructions,
that is the joints were not "on squareécause for the track construction at the derailrsga
one used rails of different lengths, and the nunabgoints from the outside rail of the curve was
different from the number of joints from the insid@l of the curve (on the outside rail of the
curve there were 6 joints and on the inside oneetivere 4 joints);
- the sizes of the expansion joints, whose valuesperation were under the values of the joints
accepted in operation;
- the shape of the broken stone track bed, that didcomply with the geometry of the broken
stone track bed for the current line, route in eunon-welded track fitted on wooden sleepers;
- existence at the derailment site of some trackaestvith insufficient broken stone;

C.7.2 Underlying causes

The underlying causesre:

- infringement of the provisions of art.10, point Bt@8m ,Instruction of norms and tolerances for
the track construction and maintenance”- no.314188ncerning the expansion joints, that have
to be from size point of view as uniform as possibl

- infringement of the provisions from the point 4 rfroChapter 4 ,Norms of manpower and
material consumption”, of ,Instruction for the limaaintenance”- no.300/1982 concerning the

ensuring of the norm of manpower for the currenhua maintenance. 21



- infringement of the provisions of art.14.2 from struction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance” - n0.314/1989 canegrthe shape of the broken stone track bed
and its sizes

C.7.3. Root causes

- The root cause®f this accident are:

- non-application of the provisions from the Instrantfor the track maintenance no.300/1982,
document associated to the operational procedute B® SMS 0- 4.07 ,Compliance with the
technical specifications, standards and requiresnesiévant for the whole lifetime of the lines
in the maintenance process”, part of the safetyagament system of CNCF ,CFR” SA,
concerning the sizing of the staff from the subtsifor the line maintenance, in relation to the
work quantity;

- non-identification of the dangers generated by itisifficient supply with some materials
necessary in the maintenance process, in orderaice rtrack panel from normal wooden
sleepers and rails.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

The derailment of those two wagons of the freighintno.42564 happened because the unsuitable
maintenance of the railway infrastructure.

During the investigation one found out that the mtennance of the track superstructure was not
made in accordance with the provisions of the praatodes (reference documents/associated to the
procedures of the safety management system of GEER” SA).

Taking into account the factors contributing at @ecident occurrence, factors based on the
underlying causes that are deviations from thetjgecodes, as well as that the surveillance of the
economic operators from the railway field is thep@nsibility of Romanian Railway Safety Authority
— ASFR, the investigation commission does not am®rsinecessary to issue some safety
recommendations.

Prezentul Raport de Investigare se va transmitorAiti de Siguram Feroviah Romarn,
administratorului de infrastructurferoviai publia CNCF ,CFR” SAsi operatorului de transport
feroviar de matf SNTFM "CFR Marf” SA.

Membrii comisiei de investigare:

» Cristian GROZA - investigator principal
> Vladimir MACICASAN - membru
» Liviu Alberto BULIGA - membru
» Marian ZAMFIRACHE - membru
» Mitu Costel AFANASE - membru
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