AVIZ

In conformitate cu prevederiRegulamentului de investigare a accidentgia incidentelor, de
dezvoltaresi imbunitarire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din
Romaniaaprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Invesgdg-eroviar Roméan, in prezent Agan
de Investigare FeroviaiRoman — AGIFER, a degkurat o agune de investigare in cazul accidentului
produs la data de 26.05.2015 la ora 06:15, pe dazactivitate a Sucursalei Regionala d& Eerate
Brasov, sedia de circulae Brasov - Calariu (linie dubk electrificatl) in staia CFR Vartori, prin
deraierea unui nufin de 7 vagoane, din care unufisturnat, aflate in compunerea trenului de marf
nr.50428 (apamand operatorului de transport UNICOM TRANZIT SA).

Prin agiunea de investigare dasfirati au fost stranse analizate informgile in legitura cu
producerea accidentului in cayau fost stabilite conglile si determinate cauzele.

Actiunea Organismul de Investigare Feroviar Romanéaent Agetia de Investigare Feroviar
Romar — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea vifygei sau a #4spunderii in acest caz.

Bucureti, 23mai 2016

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desgfsurarea agiunii de
investigare si  intocmirea prezentului
Raport de Investigare pe care pfopun
spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integradtdin Raportul de Investigare al accidentului produa
data de 26.05.2015, la ora 06:15, pe raza de aeti®ia Sucursalei Regionala deiCFerate Brasov,
segia de circulaie Brasov - Calariu (linie dubla electrificatz) in staia CFR Vanatori, manifestat
prin deraierea unui nun@r de 7 vagoane din care unuldsturnat, aflate in compunerea trenului de
marfa nr.50428
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumgbintinuare OIFR, in prezent Agende
Investigare FeroviarRomani denumid in continuare AGIFER, desfoari aaiuni de investigare in
conformitate cu prevederildegii nr.55/2006 privind sigurama feroviad, cu modifiarile si
completirile ulterioare, denumit in continuareLegea privind sigurama feroviaw, a Hotrarii
Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizaggafunctionarea Agefiei de Investigare
Feroviai Romai — AGIFER precumsi a Regulamentului de investigare a accidentejora
incidentelor, de dezvoltarg imbunitarire a siguranei feroviare pe &le feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Romaéaniaprobat prin hararea guvernului nr.117/2010, denumit in
continuareRegulament de investigare.

Actiunea de investigare a OIFR, in prezent AGIFER, arescop Tmbuititirea siguratei
feroviaresi prevenirea incidentelor sau accidentelor feraaiar

Investigaia este realizatindependent de orice anch@idiciari si nu se ocupin niciun caz cu
stabilirea vinovitiei sau aaspunderii.

in temeiul art.19 alin.(2) dirLegea privind sigurag ferovia, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigarprecumsi cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/2015, AGIFER, ¢azul
producerii anumitor accidente sau incidente fen@yiare obligaa de a deschide geni de investigare
si de a constituii comisii de investigare pentr@sgeregi analizarea informalor cu caracter tehnic,
stabilirea condiilor de producere, inclusiv determinarea cauzeipdac este cazul, emiterea unor
recomandri de siguragi n scopul prevenirii unor accidente/incidente faneisi pentru imbuatatirea
siguranei feroviare.

A.2.Procesul investigaei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regionabdgirana Circulaiei din cadrul Sucursalei
Regionala de & Ferate Brgov din data de 26.05.2015 privind accidentul femoyirodus la acega
dat in staia CFR Vaiitori, prin deraierea unui nuinde 7 vagoane din care unasturnat, aflate in
compunerea trenului de manir.50428 (apammand operatorului de transport UNICOM TRANZIT
SA) si luand in considerare faptui @venimentul feroviar se incadréaza accident in conformitate
cu prevederile art.7, alin.(1), lit.o) diRegulamentul de Investigardjrectorul Organismului de
Investigare Feroviar Roman a decis deschidereaaaiani de investigaresi a numit prin Decizia
nr.172 din data de 27.05.2015 comisia de invesigar

In conformitate cu prevederile toérii de guvern nr.716/2015, incepand cu data de 04
septembrie 2015 danea de investigare a fost continlide aceea comisie, apamand Ageniei de
Investigare FeroviarRomani — AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 26th of May 2015, at. 06:15 o’clock, in thdway station Vaatori, km 288+300, in the
running of the freight train no.50428, 7 wagonartstg with the 23rd to the 29th from the locoraeji
derailed, one of them overturn, at its crossing olre switch no.7, exit route of the railway statio

The derailed wagons had the next matriculation rersithe 23rd wagon (with the last bogie
derailed, in the running direction) - n0.3153537%45 the 24th wagon (overturn) - n0.33565423372-
5, the 25th wagon (with all axles derailed) - n&@3423258-6, the 26th wagon (with all axles dedile
- n0.33565423368-3, the 27th wagon (with all axleriled) - n0.33565423373-3, the 28th wagon
(with all axles derailed) - no0.33876735899-1, th@8th2 wagon (with all axles derailed) -
no.33565423403-8.



UNICOM TRANZIT SA got the freight train n0.50428eing hauled by the main locomotive
no.40-0854-6 and the banking one no0.47-6531-9.

The accident site is in the branch of the railwayrty Brgov, track section Bgmv - Calariu.
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Foto nr.1 - Pozia vagoanelor din compunerea trenului duproducerea accidentului

Urmadrile accidentului



suprastructura gii

Urmare producerii accidentului feroviar, suprastua éii a fost afectat pe o potiune de
aproximativ 290 m, fiind necesar a se efectuaahicie inlocuiri de traversgjne de cale ferétsi a
unui schimiitor de cale (agi contraac).

materialul rulant

S-au inregistrat avarii la osiifg¢bandajele rglor de la cele 7 vagoane implicate in deraiere.
instalgiile feroviare

In urma producerii accidentului feroviar s-a predwperea stalpului LC nr.5 de la
km.288+200, a semnalului de parcurs X Il P afefealui Il de circulgie si distrugerea pichetului
inductorului aferent.

perturbaii in circularia feroviam

Dupi producerea accidentului, ambele fire de cirgalimtre stda CFR Vartori si Hm Mureni
au fost inchise pentru circuia trenurilor.

Urmare lucirilor de remediere efectuate, firul | de ciraigai linia Il din staia CFR Varitori
au fost redeschise pentru ciraiderenurilor in data de 29.05.2015 la ora 01:@9estricie de vitez
de 30 km/h intre km.288+200 — 288+400, cirgalpeste macazurile 1/7 (blocate elecgrimecanic
pe "+” cu control, asigurate cu carlige) fiind redkis la aceeg dati la ora 01:40.

Circulatia pe linia 11l din stda CFR Vaitori si pe firul Il (Vanatori — Mureni) a fost redeschiis
in data de 12.06.2015 la ora 18:15, cu rastrite vitez de 30 km/h pe o distegnde 200 m in cagpul
X al staiei.

Datorita faptului @ circulaia trenurilor a fost Tntrerupttotal intre staa CFR Varatori si Hm
Mureni, in traficul de &latori a fost necesaranularea respectiv circgia suplimentat a unor trenuri.

persoane atamate
In urma producerii accidentului feroviar nu autfsegistrate victime omegie sau persoane
accidentate.

Accident causes
Direct cause, contributing factors

Direct causeof the accident is the unlocking and the moveméih® points from the switch
no.7 during the crossing of the train no.50428 dkerswitch no.7, because the uncoupling and cut of
the connection between the switch motor and thderiecking of the switch no. 7. By this connection
one operated, locked and ensured the positioneadwthitch points according to the ordered route.

The factors that contributect the unlocking and movement of the points framdentralized

switch of the turnout nr.7, were:

- unblocking of the of pin of the draft bar from timetor for the operation of the switch no.7
(part of the connection between the switch motdrtae inside locking of the switch no.7),
before passing the train n0.50428 over this swittlorder to prevent the exit of this pin
from the holes of the coupling between the endhefdraft bar of the swittch motor and the
operation bar of the inside locking;

- the wears of the parts of the inside and middl&ihays, corresponding to the switch no.7
over the accepted quotas, stipulated in the refertechnical documentation;

- unsuitable technical condition of the special woddieepers from the area of the inside
locking, that did not permit the fastening of tleach screws for the fixing of the sleepers,
of the metalic plates with slide chairs.

Underlying causes- none



The root cause®f the accident consisted in the lack in the specggulation framework of
some detailed provisions on :

- tasks and responsabilities of the staff in chargje the track maintenance (rail track staff) and
of the staff in charge with the interlocking equigmis ( interlocking staff), during the works
performed together, in order to ensure the maimemaf the clamp lockingnd of the point
motors from the interlocking switches;

- way and means to check reclining of the obliquetgoof the loccking box and of the tolerance
stipulated in the reference technical documentation

- tasks and responsibilities of each person frongtrey in charge with the maintenance of the
switch motors (intelocking gang).

Severity level

According to the provisions art.3, letter | frohetLaw no. 55/2006 for the railway safety,
corroborated with the provisions from the art.7ragaaph (1), letter b from thRegulations for
investigatiorapproved by the Government Decision no. 117/20#)event is classified asccident

Safety recommendations

The accident in which the freight train no. 50428svinvolved, was generated by the loosing
of the coupling between the end of the bar fordperation of the switch motor and the lock bar ,
because the unblockirgf pin from the draft bar of this coupling, befdahe passing of the train over
the centralized switch of the turnout no.7.

Taking into account the findings of the commissfon the investigation of thiaccident,
Romanian Railway Investigating Agency recommende®émanian Railway Safety Authority to
ensure, as follows:

1. suplement of the regulation framework on the chegkand peformance of the
maintenance of the clamp lockings and of the switadtors from the interlocking
turnouts, together the rail track and interlockipgngs, stipulating the tasks and
responsibilities for each activity area.

2. establishment of some technical measures in oodasgure the maintenance, that do
not include the possibility to remove the couppdirgj the draft and control bars by
unauthorized persons.

3. Suplement od the safery management system of CNER,SA with procedures on
the performance of the biannual inspections asthiéch motors and the checking of
the not in sight parts of the turnouts by rail kaad interlocking gangs, through which
one establish the allocation of the staff tasks &@sdempowerment for their
performance.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de matf nr.50428 a plecat la data de 25.05.2015 la ora51din st@ga CFR Curtici,
avand ca destini@ staia CF Gitusa, din cadrul complexului feroviar industrial al 3&RCELOR
MITTAL STEEL Galai SA.

in staia CFR Sighjoara (ultima st@e cu oprire anterior producerii accidentului) mika sosit
in data de 26.05.2015 la ora 05#%lupa atgarea locomotivei impirigoare, a fost expediat la ora
05:54.

Pari la staia CFR Vartori nu au fost inregistrate probleme in cir¢ialdarenului de magf
nr.50482.

Prin staia CFR Vaitori trenul a avut parcurs de trecere pe liniaditecs, pe firul Il de
circulaie spre halta de gsare Mureni. Realizarea acestui parcurs a presmangpularea in poge
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.pe direct” a schimkitoarelor de cale nr.2, 6, 10, 115iB centralizate electrodinamic. De asemenea,
schimlatoarele de cale nr.di nr.5 au fost manipulate in po® ,pe direct”, fiind conjugate cu
schimlatoarele nr.%i respectiv nr.3.

Y

Axul sl‘a‘t!e_i.C FR Vinitori
km 288+

ultimele § vagoane din compunerea trenului si
locomaotiva impingitoare, nedevaiate, inscrise pe firul 1 si diagonala 1-7 linia 4
Locomotiva Hiulard EA 854 St ivela CFe L 13C ]
primele 23 vagoane din compunere, nederaiale, pe frul 1T de cireulagie %3 11 - linia IIIﬂirtﬂ;lé o ” - -
gg - i i ¥ T i e ¥ < ¥ - % o )
firul 11 \ Wy ' 5
IMURENI I \' H ALBESTI
/ . L linia IT directi 4 o ———lp
firul X al 24-lea vagon din uullpum'l":u/ 173 ] 12
linia1 |

r s

trenului rasturnat

CRISTUR e par¢urs normal tren nr.S0428

Fig.1 — Situaa pe teren dup deraiere

La trecerea peste macazul centralizat din cuprisshimkbitorului de cale nr.7, aflat in pai=
cu acces pe firul Il Vaitori-Mureni (“pe direci”) si care a fost atacat pe la varf, locomotiva titilar
si primele 23 de vagoane au circulat coresgtorzparcursului comandat cusiee pe firul 1l de
circulaie, dar al doilea boghiu al celui de al 24-lea vgagarnitoarele 13 vagoang locomotiva
Tmpingatoare au circulat peste schiatdrul de cale nr.7 in poza cu acces pe firul | Véaori-Mureni
(“pe abatere”). La trecerea primului boghiu al cele al 24-lea vagon peste macazul schtotului,
rotile din stanga ale acestuia aitrpns intre acul drept contraacul curb.

in aceste condli, primul boghiu al vagonului nr.24 a deraiat @m@nd n deraierg al doilea
boghiu al vagonului nr.23, care ulterior a revémipoztie normad pesine la trecerea la nivel. Vagonul
nr.24 a rulat deraiat pardup trecerea la nivel unde s-a poanat intre firele Isi Il de circulgie,
antrenand in deraiegevagoanele nr.25 — 29, care circulau pe firul 1.

Trenul a circulat astfel parin momentul in care mecanicul locomotivei titularsesizat dau
reagii scurte in corpul trenuluii concomitent observand o gtere mare a valorii tensiunii electrice a

curentului de tragune, a luat rasuri de franare rapid Trenul s-a oprit dupparcurgerea unui spa
de aproximativ 100 m.

Dupa oprirea trenuluki Tn urma verifiérilor efectuate de atre seful de tren s-au constatat
urmatoarele:

* locomotiva titulad si primele 23 de vagoane din compunerea trenulafiser pe firul Il de
circulaie, conform parcursului efectuat dére IDM,;

» vagonul al 24-lea erd@sturnat pe partea stégn sensul de mers, fiind p@nnat transversal
intre cele doaifire de circulae;

* vagoanele nr.25 - 29 erau deraiate de pe firuldid®ilaie si inclinate spre firul II;

 vagoanele nr.30 - 3/ locomotiva impingtoare se aflau pe linie pe firul | de circuga
» stalpul liniei de contact nr.5 de la km.288+200 rexat;



Trecere la nivel Parcursul comandat
pentru tren

Sensul de mers &l trenub /

-— /

Firul I W=
Cladire cilatori

287+800 288+332 2884423
Fig.2 - Detaliul deraierii

in sensul de mers al trenului, dugchimbitorul de cale nr.7, la o dist@nde aproximativ 90
m, la km 288+332 se aftrecerea la nivel &t ferate cu drumul n@gonal DN 13 C, dotatcu instalai
automate de semnalizare rufieu semibariere — tip BAT (denurhiin continuare BAT) in stare de
functionare la ora producerii accidentului.

Aceasl trecere la nivel este supraveglied¢ o camer video apainand prindriei comunei
Vanatori. Din filmul de 12 minute pus la disp@ig, comisia de investigare a selectat itoarele cadre
pentru exemplificarea modului de manifestare aidssdului —foto nr.2- 8.

Hm Mureal

statfa CFR Visated &\ -
—— T YT —

gr— R -
——

.

I el 180 circulitie

[ W\ Scasal de mens al ireaului

Foto nr.2 — Situaa de pe teren Thainte de producerea accidentaluiparcursul de trecere
asigurat pe firul Il de circulde — instalgia SAT n funge



Locomotiva titulard
40-0884-6

B

mumln

- ——

e —

Yirul 11 de cireslatie

-~

Foto nr.3 — Trecerea locomotivei prin trecerea laeh aflatz la 90 m dup schimkitorul de
cale nr.7

-~ vagon pozitia
vagon pozitia

23 » 22

- ——=
Firul IV de circulatic

Foto nr.4 — Trecerea vagoanelor poi 22 si 23 prin trecerea la nivel



Vagon pozitia Vagon pozitia

24 23

Firul I de circulatie

Foto nr.5 — Trecerea vagoanelor poie 23 si 24 prin trecerea la nivel
cu primul boghiu al vagonului pgia 24 deraiat

Vagon pozitia

24

ohi 2
Boghiul nr.2 ‘— Boghiul ar.1
Firat 8¢ circulatic

Firul Il de circulatie

Foto nr.6 — Trecerea vagonului p@ai 24 prin trecerea la nivel
cu boghiurile pe cele dauire de circulaie
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Vagon poritia

Vagoan pozitia

25 24

Firul | de circulatie

Firul Il de circulatie

Foto nr.7 — Trecerea vagoanelor poie 24 si 25 prin trecerea la nivel

Vagon peozitia

Vagon pezitia 32

33

Firel 1 de Circulagie

Firul Il de circulatie s

Foto nr.8 — Momentul opririi trenului in trecerea hivel

Starea de fapt constatatdupi producerea accidentului

Locomotiva titulai nr.40-0854-6 se afla stanat in dreptul km.287+800 urmate 23 de
vagoane, toate pe firul Il de circuka
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Al 24-lea vagon de la sigurgin cu nr.33565423372-5 era legat prin cupla detitrae de
vagonul din fga sa dar asturnat intre cele ddufire de circulaie, cu inércatura Tmpéstiata pe
terasamentul de cale feiai pe taluzul din partea stéigensului de mers, avand la partea de rulare
doar o singur osie situat in partea din fid — foto nr.9-10.Pesinele corespurioare firului | de

circulgie, urmele de frecare ale vagonulasturnat erau evideiate pe o distat de aproximativ 90
m.

- Direérig de mees
@ trenuwlue - -

Foto nr.10

Dupi vagonul &sturnat, in sens invers de mers al trenului lsstadi de aproximativ 70 m de

acesta s-a constatat exiggennui stalp al liniei de contact rupt la @ltime de aproximativ 3 m, fiind
suginut de firul de contact feto nr.11
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Foto nr.11

La aproximativ 5 m distah de acest stalp in sens invers de mers al trempdufjrul | de
circulie se gseau 5 vagoane (al 25-lea — al 29-lea de la sigi)rderaiate, din care 4 erau inclinate
pe partea dreapin sensul de mers feto nr.12-13.

Foto nr.12
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Foto nr.13

in partea din f@ a vagonului nr.33565423258-6 (al 25-lea de larsiga si primul deraiat
dupa cel @sturnat), s-au apit dow osii apatinand vagonului asturnat, ambele fiind infipte n
terasamentulai — foto nr.14

k

Foto nr.14

La aproximativ 140 m de la vagonékturnat spre urma trenulgii20 m de la trecerea la nivel
masurai Tn sensul de mers al trenului, pe firul Il decdiletie, s-a mai gsit o osie desprirasde la
vagonul asturnat foto nr.15.
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Foto nr.15

In urma celor cinci vagoane deraiate, legate distaa, se #geau celelalte 8 vagoane din
compunerea trenului impreiiicu locomotiva impingtoare, toate pe firul | de circulasi in abatere
pe breteaua cugiee de la linia lll spre acestafoto nr.16-17.

Foto nr.16
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Sensul de i
il freiiaed)

Foto nr.17

Dupa producerea accidentulgi oprirea trenului, locomotiva impiéitbare se afla in zona
schimkbitorului de cale nr.7 foto nr.18.

s oo, . &
Foto nr.18

Din zona schimiitorului de cale nr.%i pari in dreptul celui de al 25-lea vagon de la sigtian
respectiv pe o distaéh de aproximativ 290 m, s-au constatat urme de eleyai de distrugere a
traverselosi a elementelor de fixare a suprastructutii ferate —foto nr.19-21.

16



Foto nr.20
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Foto nr.21

in cursul adunii de investigare s-a constatat faptiiMagonul nr.31535375459-3 al 23-lea in
compunerea trenului a circulat cu boghiul al dodeaaiat, dup trecerea de schimtorul de cale nr.7
si pan la trecerea la nivel, démprirea trenului acesta fiindigjt in poziie normak pesine.

Pentru ridicarea materialului rularsturnatsi deraiat au fost solicitate:

» trenul de intervetie cu macara Diesel de 125 tf din Depoul de LocoredBrasov;
» trenul de intervefie specializat dotat cu instéiade vinciuri hidraulice din Depoul de
Locomotive Braov;

» trenul de intervetie cu macara Diesel de 250 tf din Depoul de LocareoCluj
Napoca;

Pentru restabilirea circuiai trenurilor au mai fost utilizate:

» trenul de intervemie cu macara Diesel de 16 tf + vagoalpatare apamand
Sucursalei Electrificare Bgav;

dreziri pantograf;

drezira camion;

drezira UAM;

masina de burat tip BNRI 85, impre&icu profilator;
* macara auto;

Materialul rulant a fost ridicati repus pe linie dupcum urmeax
* vagonul nr.33565423403-8, al 29-lea de la sigaréutimul deraiat) a fost ridicat in
data de 26.05.2015 la ora 1905etras la linia 4 in stea CFR Varitori;
» vagonul nr.33565423372-5, al 24-lea de la siguréssturnat) a fost ridicat in data de
27.05.2015 la ora 03:15 de pe firul | pe firuldiy montare pe boghiuri la ora 04:50;
» vagonul nr.33565423258-6, al 25-lea de la sigirariost ridicat in data de 27.05.2015

la ora 14:15;

» vagonul nr.33876735899-1, al 28-lea de la sigarariost ridicat in data de 27.05.2015
la ora 23:50;

» vagonul nr.33565423373-3, al 27-lea de la sigirariost ridicat in data de 28.05.2015
la ora 08:25;
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* vagonul nr.33565423368-3, al 26-lea de la sigiarariost ridicat in data de 28.05.2015
la ora 10:55.

Pentru eliberarea firului | de circti@, vagoanele nr.24i nr.25 au fost expediateitce Hm
Mureni, iar vagoanele nederaiate nr.30 -si3dcomotiva impingtoare au fost retrase in séaCFR
Vanmatori.

Vagoanele deraiate nr.26 — 29, dge au fost repuse pe linie au fost retrase Tmas@FR
Vanatori.

C.2. Circumstarele accidentului

C.2.1. Rirtile implicate

Segia de circul@ge unde a avut loc accidentul este Tn administr&@BeCF ,CFR” SA —
Sucursala Regionala deiiG-erate Brgov si este intr@nuta de salarigi acesteia.

Infrastructurasi suprastructura ai ferate pe zona unde s-a produs accidentul sont
administrarea CNCF ,CFR” SAi sunt intreinute de salarig Districtului Linii nr.4 Sighsoara din
cadrul Segei L2 Sighsoara.

Instalaiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,CHR si sunt intreinute de
salariaii Districtului SCB 5 din cadrul Seiei CT1 Braov.

Instalaia de comunicdi feroviare pe seata de circulsie Bragov — Calariu este in
administrarea CNCF ,,CFR” Sl este intr@nuta de salarigsi SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalaiile de comunicai feroviare de pe locomotivele de remorcare akendiui sunt
proprietatea operatorului de transpertsunt intrginute de @étre personal apanand agefilor
economici autoriza AFER.

Trenul de matf nr.50428 a apénut operatorului de transport UNICOM TRANZIT SA.

Locomotivele de remorcare au agraut aceluigi operator de transport, vagoanele din
compunere fiind inchiriate. Trenul a fost congdusleservit de personal ap@aand operatorului de
transport feroviar de martJNICOM TRANZIT SA.

C.2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul de matf nr.50428 a fost format din locomotiva titudamr.40-0854-6si locomotiva
Tmpingitoare nr.47-6531-9, 37 vagoane niaricarcate cu cocs, avand 148 osii, 2331 tone bruted 146
tone nete, tonaj necesar de franat automai tupet 1632 tone, tonaj franat automat de fapt4192
tone, tonaj necesar de franat de mdap livret 396 tone, tonaj franat de n#@de fapt 571 tonei
lungimea de 555 m.

Trenul de ma#f nr.50428 a circulat in condie stabilite in Livretul cu mersul trenurilor de
marfi pe Sucursala Regionala dai Gerate Brgov valabil de la 14 decembrie 2014 pentru trenul
nr.50206.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implieda locul producerii accidentului
C.2.3.1. Instalai

Stgia CFR Vadtori se giseste pe sega de circuléie Bragsov — Calariu si are trei diredi de
circulaie:
a) n capitul X in direagia Mureni cu linie duld, electrificat si in direaia Odorhei cu linie
simpk neelectrificaj;
b) Tn cagpitul Y Tn direaia Albesti-Tarnava, cu linie dublelectrificat.

In staie exist doui linii directe electrificate, dupcum urmeax

a) linia Il — linie direct la firul | de circulaie spre stgile Murenisi Albesti-Tarnava,

b) linia Il — linie direct la firul Il de circulaie spre staile Mureni (aa cum trebuiaiscircule
trenul implicat Tn accident) Albesti-Tarnava.
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Pentru dirijarea circutgei trenurilor in staa CFR Vatori, manevrarea macazurilgi
semnalelor se face cu ajutorul unei ingtatde centralizare electrodinaniicle tip CR-2 cu pupitru
domino (denumit generic instakie CED). Comanda maneiii macazurilorsi a semnalelor se face
numai de &tre impiegatul de mycare prin agonarea individual a butoanelor dispuse pe apacdsul
comand a instalgiei CR 2 aflat in biroul de ngecare.

Pentru dirijarea traficului rutier prin pasajul dekm. 288+332 din incinta gtei, trecerea la
nivel este dotatcu o instalde de semnalizare automiatu semibariere (denurdigeneric BAT), cu
controale integratg functionare in dependencu instalaa CED.

Circulgia trenurilor @tre si dinspre st@ile vecine stgei CFR Varitori se realizeaz prin
intermediul instalgilor de bloc de linie automat (denumite generic AL functional aflate n
dependeritcu instaléia CED.

Circulaia trenurilor pe aceasizoni se realizeazcu indicaii luminoase respectand principiul
semnalizrii de vitez cu dou trepte de vitez, conform Regulamentului de semnalizare.

In cadrul instalgilor CED (cu care este dotadi staia CFR Varitori), macazurile centralizate
sunt echipate cu cate un electromecanism careolilede a realiza manevrarea acelor macazului in
poztiile extreme precumsi controlul lipirii perfecte a acelor macazului deontraacele
corespunztoare.

in staia CFR Varitori, pentru agonarea macazului, schirfiiorul de cale nr.7 este dotat cu
electromecanism de macaz tip EM5/EM5R care a fasistormat in EM5/EM5R-2010 in data de
06.05.2015.

C.2.3.2. Linii
Prima urna de deraiere a fost constaté cuprinsul schimiiorului de cale nr.7.

Schimhatorul de cale nr.7 a fost atacat pe la varf in g@Zpe direct”, trenul circuland din
direaia Albesti, de pe firul Il de circulge pe linia Ill direc, cu isire in diregcia Mureni pe firul 1l de
circulgie.

Schimlatorul de cale nr.7 face parte din breteaua simpll-3-5-7 din cajtul X al staiei CFR
Vanitori, cu distaga intre axele liniilor d = 4,75 m.

Schimlatorul de cale nr.7 are utitoarele caracteristici: tip 65, raza R = 300 mgtaria 1/9,
devigie stanga, ace flexibile, fixor dublu (R), alcituit din fixator de varf (k) si fixator de mijloc
(Fm).

Schimhatorul de cale nr.7 a fost introdus in cale Tn &f92.

Fixarea pieselor metalice ale schittdyului de phcile metalice era realizatprin prindere
indirect tip K.

Viteza maxina de circulaie a liniei pe direct, peste schimitorul de cale nr.7 era de 50 km/h
(restrigie datorat stirii necorespunzoare a &ii).

C.2.3.3. Vagoane

Caracteristicile  tehnice ale  vaqgoanelor nr.3153438-3, nr.33565423372-5,
nr.33565423258-6, nr.33565423368-3, nr.3356542&373-33876735899-1i nr.33565423403-8
implicate in deraiere:

* Vagonul nr.31535375459-3, proprietate DB Schenkal Romania SRL, deraiat de ultimul
boghiu in sensul de mers:

- seria Eanos;

- tipul franei automate KEK;P;

- regulator SAB DRV 2 AT 600;
- tipul boghiurilor Y2&s;

- tipul ratilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 10,700 m;
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- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea total 15,74 m;
- tara 24,506bne;
- capacitatea de Tacare (C) 55,%one;

- data efectarii ultimei reparaii planificate REMV29.03.2013 (6) AUV;

* Vagonul nr.33565423372-5, proprietate Express &ail asturnat:

- seria Eas;

- tipul franei automate KEK;P;

- regulator SAB DRV 2 A - H1600;
- tipul boghiurilor Y2%'s;

- tipul ratilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea total 14,04 m;

- tara 22,22¢bne;

- capacitatea de iacare (C) 57,Tone;

- data efectérii ultimei reparaii planificate

REV 25.06.2013 (4u;

« Vagonul nr.33565423258-6, proprietate Express &ail deraiat de toate osiile:

- seria

- tipul franei automate

Eas;
KEsP;

- regulator SAB DRV 2 A - H1600;
- tipul boghiurilor Y2€'s;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea total 14,04 m;

- tara 22,28bne;

- capacitatea de Tacare (C) 57,7one;

- data efectarii ultimei reparaii planificate REV 12.06.2013 (#)u;

* Vagonul nr.33565423368-3, proprietate Express &ail deraiat de toate osiile:

- seria Eas;

- tipul franei automate KEK;P;

- regulator SAB DRV 2 A - H1600;
- tipul boghiurilor Y2%'s;

- tipul ratilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea total 14,04 m;

- tara 22,68tbne;

- capacitatea de iacare (C) 57,8one;

- data efectérii ultimei reparaii planificate REV 14.06.2013 (4)u;

« Vagonul nr.33565423373-3, proprietate Express &ail deraiat de toate osiile:

- seria Eas;

- tipul franei automate KEsP;

- regulator SAB DRV 2 A - H1600;
- tipul boghiurilor Y2€'s;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,800 m;

- lungimea total 14,04 m;

- tara 22,32bne;
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- capacitatea de iacare (C) 57,6one;

- data efectérii ultimei reparaii planificate REV 27.06.2013 (4)u;
e Vagonul nr.33876735899-1, proprietate ERMEWA SAat de toate osiile:
- seria Fas;
- tipul frAnei automate Qcp
Ch
- regulator SAB DRV 2 AT 600;
- tipul boghiurilor Y2&s;
- tipul ratilor monobloc;
- ampatamentul vagonului 9,00 m;
- ampatamentul boghiului 1,800 m;
- lungimea total 14,29 m;
- tara 24,406bne;
- capacitatea de iacare (C) 53,4one;
- data efectérii ultimei reparaii planificate REV 29.01.2014 (8p7;
« Vagonul nr.33565423403-8, proprietate Express &ail deraiat de toate osiile:
- seria Eas;
- tipul franei automate KEsP;
- regulator SAB DRV 2 A - H1600;
- tipul boghiurilor Y2€'s;
- tipul rotilor monobloc;
- ampatamentul vagonului 9,00 m;
- ampatamentul boghiului 1,800 m;
- lungimea total 14,04 m;
- tara 22,54Qg;
- capacitatea de Tacare (C) 57 ,4one;
- data efectarii ultimei reparaii planificate REV 12.06.2013 (4) Su.

C.2.3.4. Locomotive

Pe distara Sighsoara — Vaatori, trenul de ma#f nr.50428 a fost remorcat de o locomativ
seria 060 EA titularsi o locomotiva ED seria 47 ca locomo@vimpingitoare.

in conformitate cu prevederile Anexei nr.1 la lgwl cu mersul trenurilor de marfpe
Sucursala Regionatle Gii Ferate Brgov valabil de la 14 decembrie 2014, pe acedistana, trenul
trebuia remorcat cu o locomaiivtitulara corespunztoare unui tonaj de 2200st o locomotiva
Tmpingitoare pentru restul tonajului péla valoarea tonajului maxim de 3000t .

Locomotiva titulai a fost locomotiva electric (EA) nr.40-0854-6, iar locomotiva
Tmpingitoare a fost locomotiva electii¢ED) nr.47-6531-9.

Locomotivele au apénut operatorului de transport UNICOM TRANZIT S#& au fost
condusesi deservite de personal apgaénd aceluigi operator de transport.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomagvimpiegatul de micare s-adcut prin intermediul
instalaiilor de radio-telefon, acestea furmanand corespuritor.

C.2.5. Declagarea planului de urgera feroviar

Avizarea producerii accidentului s-&cfit cu respectarea circuitului inforgranal previzut in
Regulamentul de investigark faa locului deplasandu-se reprezenmtamn Parchetului de pe laag
judedcitoria Sighsoara, ai Settei Regionale de Pale Transporturi Brgov, ai Serviciului judgean de
Politie Transporturi Murg ai Autoritatii de Siguragd Feroviai Romarm, ai Organismului de
Investigare Feroviar Roman, precymeprezentam ai operatorilor economici impli¢ca
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C.3. Urmurile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieomenati si ranifi

in urma acestui accident feroviar nu au fost iistegte pierderi de vieomenati sau persoane
ranite.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii accidentului feroviar s-au fnistrat pagube materiale la vagoanele
deraiate, la suprastructuraiicsi la instalaiile IFTE si SCB.

Valoarea estimativa pagubelor la momentul intocmirii prezentuluicdpeste de 730.899,51

.....

instalaiilor feroviare, pentru repararea vehiculelor feewe avariate, pentru recuperarea contravalorii
marfii pierdute din cofinutul vagoanelor avariatg pentru remorcareg utilizarea mijloacelor de
intervenie utilizate pentru restabilirea circtlka trenurilor.

C.3.3. Consecirele accidentului in traficul feroviar

Dupi producerea accidentului, ambele fire de cirgalimtre stda CFR Vartori si Hm Mureni
au fost inchise pentru circuia trenurilor.

Urmare lucirilor de remediere efectuate, firul | de ciraigai linia Il din staia CFR Varitori
au fost redeschise pentru ciraidatrenurilor in data de 29.05.2015 la ora 01:@9estricie de vitez
de 30 km/h, iar circutéa pe linia 11l din stéa CFR Vadtori si pe firul Il (Vamtori — Mureni) a fost
redeschis in data de 12.06.2015 la ora 18:15, cu rgstrite vite de 30 km/h.

Datorita faptului @ circulagia trenurilor a fost intrerupttotal intre staa CFR Vartori si Hm
Mureni, in traficul de @atori a fost necesaranularea respectiv circtia suplimentat a unor trenuri
dupi cum urmeax

La data de 26.05.2015
Trenuri REGIO
- 6 trenuri anulate, 10 trenuri suplimentare
Trenuri INTERREGIO
- 6 trenuri anulate
La data de 27.05.2015
Trenuri REGIO
- 9 trenuri anulate, 10 trenuri suplimentare
Trenuri INTERREGIO
- 6 trenuri anulate
La data de 28.05.2015
Trenuri REGIO
- 16 trenuri anulate, 10 trenuri suplimentare
Trenuri INTERREGIO
- 6 trenuri anulate

C.4. Circumstape externe

La ora producerii accidentului vizibilitatea a fdsiri, condtiile atmosferice neinflugand
producerea accidentului.
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C.5. Des#isurarea investigaiei

C.5.1. Rezumatul drturiilor personalului implicat

A. Rezumatul rdgrturiilor personalului administratorului de infrastuctura

A.1. Ramura m¢care

Referitor la activitatea personalului cu responséibési in asiqurarea circulaiei feroviare in
stafia CFR Vanitori

Pentru efectuarea serviciului din 25/26.05.2018z@ntarea la serviciu a fo&t@ti in data de
25.05.2015 la ora 17:35, iar duperificarea girii fizice s-a inceput executarea reviziei instita
SCB, CT, IFTE din st#e, cu deplasarea pe teren in ambele capete abs.dbaupa verificarea vizua
a macazurilorsi intoarcerea in biroul de guare a personalului care urma igitre Tn serviciu,
impiegatul de mycare aflat in serviciu a efectuat probe de manipwdanacazurilor, observandu-le pe
luminoscherd dac acestea funimnau normaki aveau control.

La data mefionat, in timpul efectérii serviciului nu au fost probleme cu instgilea SCB.

in data de 26.05.2015, duprimirea avizului de trecere pentru trenul nr.594® la Hm
Albesti Tarnava la ora 06:04, s-a executat parcurs de trecerajeelll directi si in continuare pe
firul Il de circulaie spre Hm Mureni.

La defilarea trenului nu a constatat nimic dedseéi dup@ observarea semnaluluiirie de
tren’, la Tnapoierea n biroul de guare, pe aparatul de coméaravizut urnitoarele:

- seg¢iunea macazurilor 1/7, 3/5 era cu lughirosu clipitor si suna soneria de talonare a
acestora,;

- sec¢iunile izolate 035i 025 aveau apririsculoarea rgie pe luminosche

- instalgia BAT cap X de la km.288+333 avea indiadinchis cu contrdt

- semnalul de igre Y3 afisa indicaia "verde”, iar semnalul de parcurs X3P avea ingacalb
clipitor”;

in acel moment s-a luat l@gra prin stda RTF cu mecanicul locomotivei titulare care a

comunicat & a fost o fluctuge de tensiune.

La iesirea pe teren, IDM de serviciu aaut c trenul oprit afecta ambele fire de cirqugaspre
Hm Murenisi a procedat la avizarea sii@r vecine, asefului de stde, a operatorului RC, gefului de
district Lsi tura SCB.

Dupa producerea accidentului, constatareaiistie fapt a macazului nr.7 a fost efectude
catre seful de stae.

Cu ocazia efectuii lucrarilor de revizie bianual din data de 06.05.2015, personalul cu
responsabilitti Tn asigurarea circuleei feroviare in stga CFR Vaitori a indeplinit funda de agent
M exterior pentru deservirea macazurilor /3/5, asigurand pe pagia direc macazurile ki 5, fara
a participa la luciri tehnice la macazul nr.7

Comisia de investigare atireut faptul & atunci cand efectueazverificarea pe teren a
instalaiilor, personalul cu responsabilit in asigurarea circufeei feroviare in stge nu ridia si
capacele de protge ale barelor de tr@gane pentru observarea existersigiliilor de la bofuri.

Referitor la activitatea de coordonare a actiwii din statia CFR Vanitori

Dupa producerea accidentulgiiprezentarea in gie, in jurul orei 06:30 personalul memat
s-a deplasat pe teren pentru a ridica foaia deupgradtareasi documentele trenului nr.50428
pentru a efectua primele conétat

Urmare verifiérilor efectuate s-a constatai vagonul al 24-lea de la sigutarera asturnat
pe ambele fire de circula si urmatoarele cinci vagoane din compunere erau deraiate.

La ora 06:30 cand a plecat pe teren, in zona mhgaau7 nu era nicio persoandar la
Thapoiere, in zanse aflau trei electromecanici SGBun inginer din cadrul S¢iei CT1 Brgov.
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Constairile facute pe terersi la macazul nr.7 au fost mgonate in procesul verbal
preliminar.

A.2. Ramura instalai
Referitor la activitatea de intginere a electromecanismelor de macaz

Responsabilittile personalului din cadrul districtului SCB canme @n intreinere instalgile
SCB din stda CFR Vaiitori sunt de a inttgne instalaile de pe raza de activitate a districtujude
a le asigurai plumbui dar numai la ordingkfului de district in funge de programul de lucru.

La data de 06.05.2015 in g8 CFR Vadtori s-au efectuat ludrile si probe specifice
reviziilor bianuale la macazurile nr.3, nrgi nr.ll precumsi lucrari de transformare a
electromecanismelor de macaz din EM5/EM5R in EM3RM2010 la macazurile nrsi nr.11. La
cele trei schimittoare au efectuat diverse lagr un nunir de 4 electromecanigi un sef district, un
electromecanic SCB fiind Tn biroul de goare.

Lucrarile de modificare a electromecanismelor de magaz=d15/EM5SR in EM5/EM5R-
2010 au constat din Tnlocuirea liniarelsr a barelor de control. Luarle de modificare a
electromecanismelor de macaz din EM5/EM5R in EM33BRM2010 au constat in inlocuirea liniarelor
si a barelor de control vechi, cu bare noi, de & @nstruge.

Confirmarea asigdrii macazului nr.7 s-aitut de pe teren détre seful de district prin radio-
telefon care a comunicat acest lucru electromeaaniprezent in biroul de gare.

inainte de Tnceperea lugilor, repartizarea sarcinilor de serviciu se faeebal de atre seful
de district. In data de 06.05.2015 sarcinile deviser au fost de efectuare a lédtor de revizii
bianualesi de transformare in EM5/EM5R-2010 a electromecaalsr de macaz nr.3, nrsf nr.11
pentru toi salariaii districtului prezem.

Comisia de investigare atieut faptul c:

- cei doi electromecanici nominalizapentru finalizarea luérilor la electromecanismul
corespunator macazului nr.7, nu au convenit care dintre ficat asigurarea cu sainde @
4mm, urmat de sigilarea tijei cuplajului (btllui), dar acgtia au declaratacla incheierea
lucrarilor piesa a fost asigurasi sigilata;

- la data de 06.05.2015 personalul prezent a efeduirile de revizie simultan la
electromecanismele de macaz mgi711 personalul executand o parte a opéwa la un
electromecanism ddgrare s-a trecut la cdhlt electromecanism.

inainte de Tnceperea lucilor, repartizarea sarcinilor de serviciu se faeebal de atre seful
de district. In data de 06.05.2015 sarcinile deviser au fost de efectuare a léditor de revizii
bianualesi de transformare in EM5/EM5R-2010 a electromecaalsr de macaz nr.3, nrs/ nr.11
pentru toi salariaii districtului prezem.

Referitor la activitatea de coordonare a actiuii din cadrul districtului SCB Sighsoara

Toate luctrile si probele efectuate in data de 06.05.2015 la @escanismele de macaz
nr.3, nr.7si nr.11 din stéa CFR Vaitori au fost supravegheate dare seful de district.

Nu s-a putut spune cine &itit asigurareai sigilarea bajului de traciune, dar aceste luii
trebuiau efectuate de doi electromecanici nomiagliz

Conform declargilor date, dug finalizarea lucirilor s-a ficut verificarea asigérii cu sarna
a boturilor si toate erau asigurate cu sérge @ 4 mm sau @ 3 mgnplumbuite.

Electromecanismele de macaz la care s-au efecwrati in data de 06.05.2015 au fuionat
fara deranjamente de la data transfanmsi pani la data producerii accidentului fiind verificate
periodic de personal aparand ramurilor M, Lsi SCB, fiind executdisi o revizie in comisie TLCT
(trafic - linii - CT).
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La controlul efectuat Tn data de 19.05.2015 @teecpersonal de control din cadrul Diviziei
Instalaii Brasov impreui cu personal din cadrul districtului SCB Sigara, nu s-a constatat vreo
neregui la schimlitoarele de cale la care s-au executatahi¢n data de 06.05.2015 cara fe
semnalat conducerii districtului.

Referitor la constairile efectuate dug producerea accidentului

Personalul prezent latalocului imediat duf producerea accidentului (trei electromecanici
SCB) a constatat uritoarele:

* bara de legtura dintre cremalier cu bara de traitine si drugul de manevrare (bara
de ationare) era datla o parte cu ball de tragune n bara de trd@ane si bucsa
cazuti pe jos;

» cremaliera cu bara de ttame de la macazul nr.7 era introdiis electromecanismul
de macaz, deci era pe paidirecta” iar drugul de manevrare era deplasat petigozi
"abatuta”;

in opinia personalului chestionat, hdlde tragiune a fost degtut inainte de producerea
accidentului, deoarece cremaliera de manevrarecazubui nr.7 nu a fost maneviat

Lipsa sarmei de asigurare afodli de tradunesi a sigiliului aferent a fost explicaiprin
omiterea efectirii acestor open#l cu ocazia lucirilor din data de 06.05.2015 sau prin desfacere de
catre persoane neidentificate.

A.3. Ramura Linii

Referitor la activitatea de instruirei de coordonare a actiwitii din cadrul segiei de
ntretinere linii L2 Sighisoara

De la inceputul anului 201$% péara la producerea accidentului au fost efectuate oaterla
Districtul L4 Sighsoara in lunile ianuarigi februarie precungi in cursul lunii aprilie 2015 in cadrul
controlului de fond desfurat de étre Divizia Linii Brasov pe raza de activitate a getocazie cu
care s-a efectuat verificarea aparatelor de calenatfe stgei CFR Varatori vizual.

Cu ocazia controalelor efectuate pe zona schtionblui de cale nr.7 s-au efectuadisnfatori
la ecartament, nivel transversdlargime a jgheaburilor la contiae, acestea incadrandu-se in limitele
instrugionale. Nu s-au constatat nereguli privind uzuraseior metalice, ci doar un namde 6
traverse necorespuitpare in cuprinsul schimiborului, care nu impuneau agravarea reggiale
vitezi existente sau inchiderea cirgiga trenurilor, considerandu-se witeza de circulge la data
respectivi corespundea &ii tehnice a aparatului de cale.

Dupa efectuarea ultimului control din luna aprilig@ pari la producerea accidentului,
conducerea s@ei nu a fost informait despre producerea unor uzuri la elementele conmpersde
aparatului de cale nr.7.

Restrigia de vite de 50 km/h a fost introdasleoarece in capul X al staiei CFR Varatori,
in zona schimitoarelor de cale 1-& 3-7, precunsi in zona trecerii la nivel de la km 288+333, s-a
constatat o depreciere airsit caii (prisma de pia#f sparé colmatai si prindere sibita pe zona
traverselor, precursi deprecierea tii traverselor).

Personalul cu responsakititde instruiresi de coordonare a actiuiti seaiei de intrginere
linii nu a fost informat despre luaile care urmau a se efectua la electromecanismoiatcaz nr.7 cu
ocazia lucirilor de VPA respectiv despre montarea bareloratgifg si nu a avut cunginta despre
documentga cu privire la introducerea in exploatare a nolbare de control reglabile aferente
electromecanismelor de macaz EM5R/EM5R - 2010.

Cu ocazia instruirilor efectuate, referitor la agiate de cale sunt cuprinse reglenigl
Instrugiei de normssi tolerarte pentru construit si intretinerea dii-linii cu ecartament normal nr.
314/1989, capitolul referitor la aparatele de csilefixatorul de macaz cu cleme, precugn
reglementrile Ordinului nr.33/34/1978 al Dirgiei Linii si Instalaii, referitor la lucérile de VPA.
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Referitor la activitatea de intmnere a liniilor si a aparatelor de cale din st CFR
Vandgtori

in cadrul reviziei chenzinale se verifigi starea ansamblului de tworare precuri existena
pieselor uzate de pe cuprinsul aparatelor de cale.

Cu ocazia efectrii ultimei lucrari de verificare a firtilor ascunse pe schiriatorul de cale nr.7
(din data de 06.05.2015) s-a procedat la verifecaesetelor de Tazorare, urmirindu-se da& acestea
prezentau rupturtirbituri si uzuri pronumate (fira a fi identificate uzuri la umerii casetelor), puet
si la cutdtirea casetelor de ulgipraf. Tot cu aceasibcazie, personalul districtului de linii partiaipt
la lucrarile de VPA a asistat &luri de personalul SCB la reglajul barelor pengalizarea controlului
electricsi mecanic al poziei schimbatorului.

De asemenea, a fost examingtima contraaculugi gaurile din inima contraacului ca $wu
existe fisuri, rupturi sastirbituri.

La demontarea elementelor constructive ale sisteintid inzvorare de la fixtorul de varf
care s-adcut in colaborare cu personalul SCB, nu s-au ctatst&ual, uzuri ale barei de taanare
(drugul de manevrare) in zonaugii in care se introduce hal si bucsa pentru asigurarea l&grii cu
bara de tratune.

Din declaraile personalului chestionat nu s-a putut stakalizda ultima lucrare de VPA din
data de 06.05.2015 a fost sau nu neadséwsirea aparatului de sudur

Personalul din cadrul DEU care a participat la dtle de VPA (kcatus si sudor) au avut
sarcina de a ajuta cu sudyrersonalul SCB, care schimba barele de cosiialiarele, in sensulx
sudorul &ia un bot dac trebuia, iardcatusul poliza un bal, dac era necesar.

Nu s-au misurat cotele de la umerii inclihai casetelor schin@orului nr.7.

La ultima revizie TLCT efectuafinainte de producerea accidentului (12.05.2015 xunfost
identificate deficiete pe schimitorul de cale nr.7 in légura cu intredeschiderile la varful acelor dup
manipubiri succesive, uzuri ale elementelor constructive fadatorului de varfsi celui de mijloc,
bolturi iesite din guurile prin care se asigura kgra intre diferite bare ale sistemului deawvarare.

Conform declargilor date, cu ocazia efectdi reviziei TLCT din data de 12.05.2015 kdl
care asigura ledgura intre bara de tragne si bara de agonare era in logal lui normal fira a se
observa ca acesta e ridicat, fiind asigurat cu saisi sigiliu.

De la data efectuii lucrarilor de VPA din data de 06.05.20%b para la data producerii
accidentului, nu au mai fost efectuate alte vetifipe schimitorul de cale nr.7 in afara celor din data
de 12.05.2015 cand s-a efectgiakvizia chenzinal.

Sarcina de montare a lpgui de traciunesi a bugei, in cadrul VPA din 06.05.2015 |-a avut
personalul SCB.

Conform declangilor date la finalul lucgrilor de VPA botul de tragiune era montai asigurat.

Referitor la activitatea de revizie tehnia aiii

Ultimele revizii tehnice aleati in zona producerii accidentului anterior datei26.05.2015 au
fost efectuate in datele de 23 respectiv 25.05.2@65 a fi identificate deficiete in cuprinsul
schimkatorului nr.7 care & pericliteze siguraia circulaiei, conform declanglor date, boful de
legatura intre bara de a@ionare a fixtorului si bara de tragune a electromecanismului fiind la locul
lui asigurat cu sarim

Personalul care a efectuat aceste revizii nu ata@isi nu a transmis personalului de
conducere a districtului de linii deficignla schimbtorul de cale nr.7.

27



B. Rezumatul nirturiilor personalului operatorului de transport feoviar
B.1. Ramura tragiune

Referitor la activitatea de deservise conducere a locomotivelor

Dupa plecarea din stea CFR Sighgoarasi para la producerea accidentului nu au fost
probleme de siguraa circulaiei in remorcarea trenului.

La apropierea de gta CFR Vadtori, intre impiegatul de mcaresi mecanicul locomotivei
titulare a avut loc o0 comunicare referitoare ladidpa trenul nr.50428 avea parcurs de trecere pe linie
directi cu semnalul de ¢&re afisdnd o unitate luminoasie culoare ,verde”.

Dupa depsirea trecerii la nivel din caipul X al staiei si parcurgerea unei distgnaproximat
la o treime din lungimea trenului, la locomotiviulara s-au sinit doua reagii scurte ale vagoanelor
din compunere, observandu-se in ageiap si 0 crestere mare a tensiunii in linia de contact. Crezand
ca s-a rupt trenul, mecanicul locomotivel titulareuat masuri de franare rapig trenul oprindu-se pe
o distana de aproximativ 100 m.

Dupa oprirea trenului in urma veriticilor efectuate degeful de tren s-a constatat faptélun
vagon din compunere erasturnat, urmitoarele cinci vagoane erau deraiate. S-a mai cats$tgptul
ca partea din fei a trenului se afla pe firul 1l de circuie, iar partea din spate a trenului se afla pé firu
| de circulaie, cu locomotiva impingoare peste schinitorul de cale nr.7.

Trenul a circulat cu locomotivimpingitoare care a fost actiia iesirea din stda CFR
Sighisoara, dar la trecerea prin g8aCFR Vaiitori aceasta era inactivurmand a incepe impingerea
dupa trecerea de zona neattintre stéia CFR Vaitori si halta de micare Mureni.

Dupa producerea accidentulsi oprirea trenului, de zona schigtibrului de cale nr.7 s-au
apropiat un nuidr de trei persoane imiwate in uniforme CFRi veste avertizoare care erau foarte
agitatesi care au fost rugate deitoe personalul locomotivei impitpare 4 nu se apropie de
schimlitor para la sosirea organelor de anchet

La trecerea trenului prin site, impiegatul de mycare se afla afayla defilarea trenului.

C.5.2. Sistemul de management al sigurain

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CNEFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, avea implemensagtemul propriu de management al sigtean
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii5&2006 privind siguraa feroviaé si a Ordinului
ministrului  transporturilor  OMT nr.101/2008 privindacordarea autorizai de sigurath
administratorului/ gestionarilor de infrastructderoviai din Romania, aflandu-se Tn posesia:

* Autorizaiei de Sigurati — Partea A cu nuiinul de identificare ASA09002 — prin care Autoritate
de Sigurati Feroviat Romar din cadrul AFER confirrh acceptarea sistemului de management
al sigurarei al gestionarului de infrastructuterovia;

» Autorizaiei de Sigurata - Partea B cu nuanul de identificare ASB11006 — prin care Autoritate
de Sigurati Ferovia# Romar din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispitzi adoptate de
gestionarul de infrastructurferoviaé pentru indeplinirea ceri@lor specifice necesare pentru
garantarea sigurgai infrastructurii feroviare, la nivelul proiecti, ntretinerii si exploatirii,
inclusiv unde este cazul, al Tndreerii si exploatrii sistemului de control al traficulugi de
semnalizare.

Unul din criterile de evaluare a conforiit pentru ohinerea autorizzei de sigurati
ferovial o constituiesi cerinta referitoare la Proceduri pentru atingerea standardelor tehnige
opergionale existente, n@gi modificate, ori a altor condii prescriptiveé’ (criteriul L din Anexa Il la
Regulamentul UE nr.1169/20p8ivind o metod de sigurap: comui@ pentru evaluarea confornaii
cu cerirrele pentru obnerea autorizaei de sigurap: feroviar).
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Pentru acoperirea ceten L2 (privind respectarea specifigdlor tehnice, standardeloti
cerirvelor relevante pe intreg ciclu de ydaa liniilor Tn procesele de intrmere) administratorul
infrastructurii feroviare publice CNCF ,CFR” SAjr@tocmitsi difuzat procedura opetianali cod PO
SMS 0-4.07: Respectarea specifigdor tehnice, standardelogi ceringelor relevante pe intreg ciclu
de viga a liniilor in procesele de intymere’, in care se precizeazsa ,furnizorii interni au produse
furnizate in conformitate cu instrgite CFR Tn vigoaré (tabelul 2, pct.5.1).

Reglementrile in baza #&rora se efectuedz mentenata fixatoarelor de macaz cu cleme,
inclusiv verificareasi remedierea uzurilor constatate la piesele compienale fixitoarelor de macaz
cu cleme sunt uratoarele:

* Caiet de sarcini - PR.2060-0 — Figare de macaz cu clemegianate cu electromecanisme EM4;

* Instruaia de normeai tolerarte pentru construia si intrefinerea dii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

* STAS 8667-85 - Fixtoare de macaz cu cleme;

* Ordinul 33/34/1978 al Direwi de Linii si Instalaii, prin care s-a stabilit periodicitatea laator
de verificare a frtilor ascunse la aparatele de cale (denumite Tniracare VPA), precumnsi
procesul tehnologic al acestor laigr

In reglementrile existente, meionate anterior, nu este specificat mogumijloacele de
verificare a incliéirii si uzurii umerilor oblici ai cutiei de Tri@orare.

In cadrul luctrilor de verificare a firtilor ascunse (VPA), se exedutepardiile si reglajele
fixatoarelor de varf. Ddtile tehnice ale echipelor care asiggunentenata fixatoarelor cu cleme, nu
permit realizarea dimensiunilor umerilor casetett Tnzvorare, precumsi valoarea inclidrii
prevazuti in "Caietul de sarcini PR.2060-0 — Eimare de macaz cu cleme tiapate cu
electromecanisme EM4”.

Pentru acoperirea ceten L3 (procedurr privind respectarea specifigélor tehnice,
standardelorsi ceringelor relevante pe intreg ciclu de wdaa instalaiilor, echipamentelor, in
procesele de intraere) administratorul infrastructurii feroviare publi@GNCF ,CFR” SA, a intocmit
si difuzat procedura opegianali cod PO SMS 0-4.08: Respectarea specifigdor tehnice,
standardelorsi ceringelor relevante pe intreg ciclu de waa instalaiilor, echipamentelor, in
procesele de intrmere’, in care se precizeazia ,intrefinereasi repararea instalailor SCB se
realizeaz prin lucrari de intrginere tehnig@, R.C., R.K., R.A. Pentru fiecare tip de instigducrarile
se realizeaz conform prevederilor din instrude n vigoare si sunt previzute responsabiliti
distincte pentru tot personalul instryitautorizat(alin.1, pct.5.2).

Pentru repartizarea responsabilior lucrarilor comune de verificare aapilor ascunse a
schimlatorilor de calesi a reviziei bianuale (sau anuale) a electromecaglisr de macaz, legisla
aplicabib este:

- Instrugia pentru intrgnerea tehnit si repararea instafélor de semnalizare, centralizage
bloc (SCB) nr.351/1988, aprolgirin OMT nr.1789/1988;

- Instrugia de normai tolerarte pentru construic si intreginerea dii-linii cu ecartament normal
nr. 314/1989;

- OMT nr.1037/16.05.1990.

Preciam faptul & OMT nr.1037/16.05.1990 a impus modificarea artitol nr.116 din
Instruaia nr.351/1988i modificarea articolului nr.18, pct.5 din Insttiecnr.314/1989 referitoare la:

- asigurarea bunei futionarii a fixatoarelor de macaz cu cleme de la schitoarele de cale
centralizate;

- montarea reparargainlocuirea fibatoarelor de macaz cu cleme de la schitoarele de cale
centralizate;

- scoatereai punerea in furtee a fixatoarelor de macaz cu cleme aferente schiodvelor de
cale centralizate.
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Prevederile OMT nr.1037/16.05.1990 erau cu titlperimentalsi trebuiau realizate pe
parcursul a 6 luni incepand cu 01.06.1990. aAandata producerii accidentului, prin Dispiei
Presedintelui SNCFR nr.32/22.08.1994, au fost modiécdbar prevederile articolului nr.116 din
Instruaia nr.351/1988.

Concluzie

In cadrul aceleig organizaii, respectiv CNCF “CFR” SA, prevederile OMT nr.T703990 au
fost respectate doar de structura responsabimentenaia electromecanismelor.

In cuprinsul Instrutiei nr.351/1988 lucirile bianuale la electromecanismele de macaz cdprin
operaiuni cu caracter generit nu de amnunt astfel incat,asacopere in totalitate cetele relevante.
Aceste aspecte ale legigéa conduc la ambiguiti si interpretiri Tn ceea ce prige respectarea in
cadrul SMS a criteriului L din Anexa Il la Regulantel UE nr.1169/201(privind 0 metod de
sigurarra comur pentru evaluarea conformdiii cu ceriryele pentru obnerea autorizaei de
sigurana feroviari. Comisia de investigare a constatat fap#ilipentru efectuarea lucilor de revizii
bianuale la electromecanismele de magazerificarea frtilor ascunse la schinitbarele de cale,
exist Tntocmite la nivelul structurii teritoriale al admstratorului de infrastructéar(SRCF Braov),

» Prescrigii cadru” prin care se detali@azmodul de executare a acestor fingrdar fira o detaliere pe
operaii si responsabilitti. Prin aceste presctip sunt stabilite numai #suri de sigurafd pentru
tinerea sub control a riscurilor, doar din actiwtatle exploatare, aceste trebuind luate:

- pe timpul lucérilor;

- pe timpul inchiderii de linie;

- pe timpul scoaterii din funie a dispozitivelor de manevrare a macazurilor,
prin stabilirea unor condi de circulgie si manevi peste zona afectat

in acest sens, pentru lucrarea de transformareser@necanismelor tip EM5/EM5R 1n
electromecanism tip EM5/EM5R — 2010 s-a avut inevegi au fost intocmite ,Instru@ini pentru
Tnlocuirea setului de elemente de control la eteeecanismul tip EM5/EM5Ri transformarea
acestuia in electromecanism tip EM5/EM5R — 2010”.

in conformitate cu prevederile pct.5.1 al proceidyperaionale cod PO SMS 0-4.08, emiterea
Tndrumitoarelor privind intrgnerea tehnig si repararea instafélor este responsabilitatea Serviciului
CT din Direcia Instalaii si nu al structurii teritoriale a CNCF ,,CFR” SA.

Verificand prevederile procedurilor componente 8MS comisia de investigare a constatat
faptul a:
- pentru criteriul L.1 — cerie de siguratd relevante pentru tipui amploarea opetanilor -
nu sunt intocmite proceduri in conformitate cumearimpug prin Anexa Il la Regulamentul
UE nr.1169/2010. Procedura intocimiéspectiv PO 0-4.40 nu respecerina;
- pentru criteriile L.i L.3 cerinele nu sunt acoperite in totalitate prin proceduri.

Comisia de investigare la verificarea sistemuluind@nagement al sigurg la Sucursala
Regionala de & Ferate Brgov a constatat lipsa unei proceduri cafieresglementeze modul de
efectuare a verifiwii, de citre personalul cu responsalititin asigurarea circufei in staie (IDM),

a sigiliilor de la bajurile barelor de trgne la luarea serviciului in primire.

B. Sistemul de management al sigurgnla nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, UNIGIOTRANZIT SA in calitate de operator
de transport avea implementat sistemul propriu deagement al sigurga feroviare, in conformitate
cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind sigutape aile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006
privind sigurama feroviadé si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/Q0 (cu modifiérile si
completirile ulterioare) privind acordarea certificatulle digurag in vederea efeclui serviciilor
de transport feroviar peiite ferate din Romania, aflandu-se in posesiaatoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigtegieroviare:

e Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport ferodie maré nr.47 valabii din data de

01.01.2013, cu ultima revizuire la data de 24.08520
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e Certificatul de sigurad - Partea A nr.RO1120140012, prin care AutoritaleaSigurarh
Feroviai Romar, din cadrul AFER, confirih acceptarea sistemului de management al
siguranei feroviare propriu;

o Certificatul de Sigura@i Partea B cu nuan de identificare RO1220140188 - prin care
Autoritatea de Sigurah Feroviah Roméan, din cadrul AFER, confirih acceptarea
dispoztiilor adoptate de UNICOM TRANZIT SA pentru indeptiea cerinelor specifice
necesare pentru fugpignarea in sigurga pe reeaua relevant in conformitate cu Directiva
2004/49/CEsi cu legislaia ngionak aplicabihk.

C.5.3. Normeyi reglementiri. Sursesi referinge pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luatdnsiderare uréttoarele:

normesi reglemendri:

* Regulament de exploatare tehinieroviai Nr. 002/2001;

 Instruaiuni pentru activitatea personalului de locomafin transportul feroviar Nr.201/2007;

* Instrugia de normesi tolerarte pentru construic si intrginerea dii-linii cu ecartament normal
nr.314/1989;

* Instruaia privind fixarea termenelogi a ordinii in care trebuie efectuate reviziilaéicnr.305,
aprobai prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

* Ordinul Ministerului Transporturilor nr.256/2033ntru aprobarea Normelor privind serviciul
continuu maxim admis pe locomatjvefectuat de personalul care condydgeau deserwge
locomotive in sistemul feroviar din Romania;

* Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2006;

* Regulamentul de semnalizare nr.004/2006;

* Regulamentul pentru circula trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

* Instrugia de manipulare a instailitor de centralizare electrodinaniide tip CR 2 DOMINGi ale
instalaiilor BLA si BAT aferente stgei CFR Varitori;

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

* Instrugia pentru intrgnerea tehnig si repararea instafé@lor de semnalizare, centralizagebloc
(SCB) nr.351/1988;

* Instruaiuni pentru nlocuirea setului de elemente de @ér electromecanismul tip EM5/EM5R
si transformarea acestuia in electromecanism tip EMBR — 2010;

 Livret cu mersul trenurilor de marpe Sucursala Regionaadle Gii Ferate Braov valabil de la 14
decembrie 2014;

» Caiet de sarcini - PR.2060-0 — Figare de macaz cu clemeianate cu electromecanisme EM4;

» Specificaia tehni@ ST 02/2001, Revizia 01 din 2010;

» STAS 8667-85 - Fidtoare de macaz cu cleme;

* Ordinul Ministerului Transporturilor nr.1037/16.0990.

sursesi referinte:

» copii ale documentelor solicitate de membrii comiigie investigare depuse ca anexe la dosarul de
investigare;

 fotografii realizate la f@ locului imediat dup producerea accidentului détie membrii comisiei
de investigarai reprezentatii Politiei Transporturi;

» documentele privitoare la ntneerea liniilor si a instalailor SCB puse la dispotie de
responsabilii cu mentengnacestora;

» rezultatele rasuratorilor efectuate imediat dagroducerea accidentului la suprastructuiig ¢

* examinareasi interpretarea &tii tehnice a elementelor implicate Tn accidentpragtructut,
instalaii feroviaresi tren;

» chestionarele salatibor implicati in producerea accidentului feroviar;
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» Stelian Pgtoac - Aparate de cale — Contritdida stabilirea strilor de eforturisi de deformai, ed.
MATRIX ROM Bucurssti, 2007,

C.5.4. Fungionarea instalaiilor tehnice, infrastructurii feroviaresi a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instgla

Partile componente ale barei de ti@aoe conform specifigeei tehnice sunt prezentate in figura

nr.3.

Siguranta Piulita speciala

bara de tractiune

=

=1
[THL == Bucsa concentrica
&

Bara de tractiune

N

=T 9 oot

tip T

L[

Bolt bara tractiune

Fig. nr.3 — Bara de tratune

Dupa producerea accidentului latdalocului s-au constatat usitoarele:

electromecanismul nr.7 avea unele componente imdocbarele de trawne si
control);

linearul de manevrare a electromecanismului intf@oZin interior” corespunzoare
ultimei poztii comandate centralizate ,pe dir&tt

bara de tratune a electromecanismului legda linearul de manevrare a acestuia dar
necuplai la bara de gmnare a fixdtorului de varf-foto nr.22

barele de control erau montate coresgtorz erau in pozia corespunzoare
ampladgrii acelor macazului schinaborului, dand informaa ,fara control”;

distanta dintre bara de traanesi bara de awonare era de aproximativ 20 cm;

boltul care asigura legura intre bara de tragne a electromecanismulgii bara de
agionare a fidtorului de varf se afla in logan capul barei de traane, fira a fi
asigurat cu sarinde @ 4 mm “oto nr.23-24;

buga aferent boltului de traciune din bara de @ionare era &zut intre traversele pe
care era montat electromecanismul;

barele de trawnessi de ationare, balul de tra¢iune si bucsa aferent nu prezentau
urme de lovire, zgariere sau detéoe;

Nnu s-au gsit sarma de asigurare de @ 4 mm audoi de tradiunesi nici sigiliul aferent;
au fost gsite 4 buéti sarmi de @ 3 mm, una avand lungime de 210 mm iar cételal
trei fiind rasucitesi indoite peste care sunt aplicate sigilii, careddficare s-a constatat
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ca proveneau de la o lucrare anterioéa electromecanism, ca urmare a desfaceri
barelor de control foto nr.25

au fost gsite 4 buéti sarmi de @ 4 mm, cu o lungime de 150-160mm, rezultatiade
o0 lucrare anteriodr—foto nr.25

0 bucai de sarm indoiti cu lungime de 80 muii o bucai de sarmi de o lungime 200
mm, toate de @ 4 mm, (cele ddouciti cu lungimi diferite prezentand urme de mizerie
si rugina), rezultate de la o lucrare anteridaifoto nr.25

sigurana piulitei speciale a barei de trame nu era indaitin partea superio@r
impotriva desfacerii foto nr.29

Eu I de

: Joltul de
QCTTOMIER = 3 g

tractinne,

AT Fraciiiie
Foto nr.22
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Foto nr.24

in urma verificirii bucsei aferente baelilui de tragiune din bara de g@ionaresi a buditilor de
sarmi ridicate din zona schinaborului de cale nr.7 efectugaintr-o unitate specializats-au constatat
urmatoarele:
- buca avea urritoarele dimensiuni:
» diametru exterior = 31,91 mm;
* diametru interior = 24,08 mm;
* lungime = 20,51 mm;
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e grosime = 3,89 mm.
- buca este centricprevazuti cu un canal conic;

D4fo6r2015 12:24

Foto nr.25 — Ball, buga si sarmele gsite in zona schinatorului de cale nr.7

In urma verificirii boltului de tradiune disit in bara de trawine a electromecanismului de
macaz aferent schiritorului de cale nr.7, verificare efectadntr-o unitate specializats-au constatat
urmatoarele:

- boltul avea urnitoarele dimensiuni:

* diametru cap = 27 mm;

» diametru corp = 23,91 mm;

* lungime bot = 93,06 mm,;

* lungime cap = 19,56 mm;

* lungimea celor daucanale = 70,69 mm,;

» latimea celor doaicanale = 3,7 mm;

» diametrul gaut cap = 8,12 mm;

» diametru gaur corp (de langcap) = 8,9 mm;

» diametru gaur corp (la 7,2 mm de partea ogwspului) = 5,01 mm.

- boltul prezint doua canale diametral opuse care pornesc de laideg gauri practicate pe
diametru (una in cap, una in corp la 3 mm subaapeia de a treia la partea apaapului);

- cele dod canale au in s@ane o forma semicirculai;

- boltul nu prezini urme de fogare pe suprafa sasi la gauri;

- la partea opusscapului prezint o tesire la 45 °© de o lungime de 2,5 ngmuciu metalic pe
intreaga circumferid pe corp nainte degkura;

- pe corp, in partea opugapului la o distati de 48 mm se obserwe o treime din
circumferinta, rizuri, zora care, in cazul unei mait corecte, se afla in contact cu falca
inferioafa a barei de traune —foto nr.26 Unul dintre rizuri (ultimul dinspre capul kalui)
era in dreptul mijloculuigurii de @ 5 mm prin care trebuia introdusrma de asigurare de
@ 4 mm —foto nr.27

- pe tija botului erau urme de lovire cu un corp metalioto nr.26
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Foto nr.26 — Ball de la schimétorul d cale nr.7
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Foto nr.27 — Detaliu rizuri pe suprafade contact a ballui cu falca inferioaii a barei de tragune

Avand in vedere faptulacla data de 06.05.2015 s-au efectuat aceip de luctri si la
schimkbitorul de cale nr.11, comisia de investigare a coatsarea de fapt la cele dachimlatoare,
constatandu-se faptui cele dod bolturi de tratiune, care conform documentelor puse la digpnzi
au fost montate in acegai, prezentau urme de lucru diferitéoto nr.28

Foto nr.28 — Balrile montate in acegazi la doui schimlatoare de cale diferite
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Foto nr.29 — Siguras piulirei speciale a barei de traane de la schimiiorul de cale nr.7

Comisia de investigare considem rizurile si loviturile constatate pe bail bag tragiune nu
puteau & apad in intervalul 06 — 26.05.2015.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnid a liniei Tnainte de producerea accidentului ferari

Ultimele luciri executate la schinaborul de cale nr.7, anterior datei producerii aeotdlui
au fost luciri de verificare a frtilor ascunse (VPA) la data de 06.05.2015, care deafisurat odai
Cu revizia bianuala electromecanismului de macaz.

Ultima revizie tehnig a cii s-a efectuat la data de 25.05.20H52 fa se constata deficignin
cuprinsul schiméitorului de cale nr.7.

La ultima revizie TLCT efectuatinainte de producerea accidentului (12.05.2018)s4au
identificat deficiere pe schiméitorul de cale nr.7 in légura cu intredeschiderile la varful acelor dup
manipukri succesive, uzuri ale elementelor constructive fadatorului de varfsi celui de mijloc,
bolturi iesite din diurile prin care se asigura kgra intre diferite bare ale sistemului deawarare.

Constatiri referitoare la starea linieisi a aparatului de cale du producerea accidentului
Macazul schimitorului de cale nr.7 a fostagit pe pozia alituti, cu acul curb lipit de

contraacul dreptafa a fi inzavorat la fixatorul de varfsi la fixatorul de mijloc.

La varful acului drept s-a constatat o lovitim lungime de 70 mm, precushurme de frecare
pe suprafea laterad inactiva pe o lungime de 5,28 m, pain dreptul fixatorului de mijloc. Urmare
aspecirii acestei urme s-a putut observa faptulvéarful acului drept a suferit dadovituri, prima
dinspre interiorul &ii, cea de a doua dinspre contradote nr.30.
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Foto nr.30 — Cele dauurme de lovire pe varful acului drept

La varful acului curb s-a constatat o drde lovire de 60 mm lungimefeto nr.31,produs in
timpul manevirii necomandate a macazului, fapt caeut ca acul curbasse lipeast de contraacul
dreptsi sa asigure circulga celorlalte ra¢ pe diregia ,in abatere”.

Foto nr.31 — Urma de lovire pe acul curb

Pe partea stasign sensul de mers al trenului, prima érde deraiere s-aagit pe faa @lpii
acului, intre contraacul cugbacul drept, la distga de 8,6 m de joanta de varf a schitobului.

Dupa aceast urma, la o distara de 0,85 m a fost observat lovitura pe un preap dintre aGi
contraac, cu deformarea acestufate nr.32
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Foto nr.32

Pe partea dreapin sensul de mers al trenului, prima t@rde deraiere a fost obser¥antre
acul curbsi contraacul drept pe un bulon vertical aflat |atdita de 11,74 m de joanta de varf a
schimlatorului —foto nr.33.
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Foto nr.33

Au fost efectuate asuiatori la ecartamengi nivel transversal,afa a se constata dayiri ale
toleranelor admise.

Au fost efectuate verifizi cu sablonul de uzux.

Nu s-au constatat uzuri ale contraacului carewspermid introducerea calibrului spion de 3
mm n dreptul reperului la verificarea gablonul de uzurnr.1.

Nu s-au depistattirbituri ale acului, careaspermig urcarea buzei bandajului p@a.
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S-au efectuat uratoarele nmisuiatori efectuate la macazul propriu-zis al schimopului de cale
nr.7:

- deschiderile la varful acelor;

- spdiile dintre talpa acelogi aluneditori;

- diferenta de nivel intre f@ de rulare a acului drepttdade contraacul curb;
- distantele intre preapisi inima acului drept.

In urma analizrii acestor risurtori, nu s-au constatat diyiri ale toleranelor instrugionale,
care 4 nu permii circulaia materialului rulant peste aparatele de cale.

Constatiri referitoare la starea casetelor de #nzoraresi a fixatoarelor de varfsi de mijloc

H Boro o octerore
. \_“_;j‘J______ s ¥ oz 12
i 20 @ O
— __‘}____
==
1 - (lemo ok firore
@) | .

' Cutia de Tnivorare

Fig.4

Pentru efectuarea unorasuiatori suplimentare, piesele aferente celordfixatoare (casetele
de Tnavorare, cleme de fixarg barele de awnare) au fost marcatedemontate.

Dupa curitarea pieselor componente ale celor ddiMatoare, s-a procedat la verificarea
dimensional a cotelor ce sunt in diradegitura cu realizarea Traxorarii.

Cu ocazia verifigrilor efectuate s-au constatat uitmarele aspecte:
1. Bara de agionare a fixatorului de varf

- gaura din bara de ggnare a fixitorului de varf (unde se introduce hdlde traciune si
buca aferent) era ovalizat pe diredia de agonaresi prezenta pe aceaslireaie un unir pe interior,
datorat unei uzuri neuniforme, la o digtade 21 mm de fa superioar —foto nr.34-35%
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Foto nr.34

Foto nr.35 — Pozionare unar interior

- diametrele gurii ovalizate au fost de 33,4 mm pe diracde agonaresi de 32,4 mm
perpendicular pe aceastdcto nr.36,fata de 32 mm cum este piaut in documentga tehnié de
referina (Plarsele MLPTAL APTAC Buzu nr.1489-13.1.0/Rsi nr.1489-13.2.0/R) Astfel, era
depisita tolerana admid de 1 mm, predzuti in,Caietul de sarcini - PR.2060-0 — EBiware de macaz
cu cleme agonate cu electromecanisme EM4”.

- prevederile,Caietului de sarcini - PR.2060-0 — Eiware de macaz cu clemeianate cu
electromecanisme EM4” sunt valabglese aplié@ si in cazul fixaitoarelor de macaz cu clemeianate
cu electromecanisme de tip EM5, EM5R, EM5R-2010.
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Foto nr.36 - gaura din fixtorul de varf

2. Casetele de fraxorare

Toate casetele de zrare aveau umerii oblici deformavalorile cotelor, atat a umerilor
activi catsi a celor inactivi, nefiind cele prézute in documentia de referiga (Caiet de sarcini PR.
2060-0, fila 16/71- Cutie de Tavorare Pr.1350-1.0/R), cu toate @u fost Tnércati cu sududi pentru
realizarea Taltimii si inclinarii - foto nr.37-42

in fotografiile urmitoare sunt prezentate casetele déviozre ale fisitoarelor de varki de
mijloc.

Caseta de Tnzvorare fixitor de varf, montat
pe contraacul curb (iraxorare ac drept) pe contraacul drept (@vbrare ac curb)
Foto nr.37 Foto nr.38
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Caseta de nworare fixator de mijloc, montai Caseta de Taorare fixator de mijloc, montait
pe contraacul curb (iraxorare ac drept) pe contraacul drept (@vbrare ac curb)
Foto nr.39 Foto nr.40

Caxeta de

Cavera e T T
fnzavorare de b flootral
S i mms m
mg.u
¥ ey di mery.

; p e ey b
Foto nr.41 — Caseta de iazorare de la fixtorul de mijloc partea dreaptsens de mers tren,
montat: pe contraacul drept (iaxorare ac curb)
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Foto nr.42— Caseta de iimzorare de la fixtorul de mijloc partea stangin sensul de mers
tren, montai pe contraacul curb (irzorare ac drept) lang o casei de inzvorare nod

In ceea ce privge casetele de Tazorare s-au mai constatat Uttoarele:

- casetele fiztorului de varf prezentau urme de lovire de cioctio nr.43

- la toate casetele de #vorare lipseau pofilele de fixare pe caseteaaupélor de sigurasa
(in forma ,H");

- la toate casetele de #worare lipseau ptutele de sigurag (in forma ,H”) pentru
Tmpiedecarea desfacerii piteior de fixare pe contraace a acestora;

- la fixarea casetelor de #mrare de contraace au fost folosite inele resold¢ul saibelor
plate;

Foto nr.43
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Constatiri referitoare la starea traverselagi a prinderilor dupi producerea accidentului

Au fost analizate vizual traversele din cuprinsalcazului, acestea fiind numerotate incepand
de la 1, de la joanta de varf. S-au constatatitoanele:

- traversa nr.1, cu gpaturi in zona prinderilor, cu un tirfon pe interimactiv, unul lip4 si
unul activ pe exterior in partea stéraysensului de mers al trenufiside atacare al macazuluifeto
nr.44;

- traversa nr.2 (prima din cele dotraverse pe care era montat electromecanismului de
macaz), cu prindere necorespitioare pe partea dredpfpartea opuselectromecanismului), cu un
singur tirfon pe partea interiganar partea exteriodera putred si cele doa tirfoane erau inactive —
foto nr.45- 46

- traversa nr.3 cu prindere complet

- traversa nr.4, cu apaturi pe partea exterioardreapta in sensul de mers al trenului, cu
tirfoane shbite.

Foto nr.44 — Traversa nr.1
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Foto nr.45 — Traversele nr2 4

Foto nr.46 — Prinderea (tirfoane inactive) la traga nr.2

Avand in vedere uzurile constatate la elementefédrului de varf (uzurile de la casetele de
inziavoréare, uzura #rii din bara de amonare n care se introduce hdlde tragiune) precumsi
intervalul de timp scurs intre data efectulucrarilor de VPA (06.05.2015%i data producerii
accidentului, comisia de investigare considenmatoarele:

- aceste uzuri deépeau limitele admisegi la momentul efectirii lucrarilor de VPA, deci nu
au agrut in perioada dintre lugrile de VPAsi producerea accidentului;

- uzurile acestor elemente ale #i@rului de varf au constituit un factor de risc fvan
dezlipirea acului drept (lipit) de contraacul cqresztor (contraacul curb) dapdesfacerea legurii
dintre bara de traitine a electromecanismulgiibara de aonare a fidtorului de varf.
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la vagoane

Constailri efectuate la vagoanele nederaiate:

- legarea vagoanelor, atat intre elegt&u mijloacele de remorcare, era coresptware;
vagoanele aveau franele automatde mam active, in concorda# cu nota de fran;
schimlitoarele de regingi incarcatura erau in poge corespun#oare, respectiv pe po&

M si l;

- Nnu s-au constatat piese neasigurate caneescliteze sigura@ circulaiei, la vagoanele
nederaiate.

Constairi efectuate la vagoanele deraiate:

- pozitionarea pe teren a vagoanelor deraiate este pagzentig. nr.5
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Fig. nr.5 — Scha cu pozionarea celor 7 vagoane deraiate

Vag 338520078
risturast

- cele 7 vagoane deraiate sunt inchiriateatiee ®peratorul feroviar de transport SC Unicom
Tranzit SA de la proprietarii acestora;

- au fost efectuate consiat ale stirii tehnice (verificate caracteristicile tehnicegtele,
dimensiunile, avariile produse, etc.) la vagoankdeaiate in acest accident feroviar, rezultatéhel fi
evidertiate n fge tehnice intocmite pentru fiecare vagon in padei cum urmeax

- vagonul nr.31535375459-3agjt nederaiat dar care prezenta urme de deraiesélar de
la al doilea boghiu Tn sensul de mers, a fost iwatifa data de 28-29.05.2015 in SC Marub SA, mefii
constatate dewiri ale toleranelor previzute in reglemedtile privind exploatarea vagoanelor de
marfi. Cu aceadtocazie a fost efectuagi canérirea acestui vagon ghandu-se o greutate toiade
66675 kg (greutatea declatatonform formularului ,Aétarea vagoanelor” fiind de 68 tongi)
constatandu-se respectarea prevederilor AnexdMIr&eritoare la repartizarea @rcaturii;

- vagoanele nr.33565423372-5, nr.33565423258-6, 563&3368-3, nr.33565423373:3
nr.33876735899-1, deraiate de toate osiile, auvMasticate la datele de 09-10.06.2015 in SC Marub
SA, constatandu-se la vagonul nr.33565423372-6ltma osie, in sensul de mersagi la locul
accidentului paral sub vagonul nr.33565423258-6), osie avandanuh# 7640 este stranil{distana
dintre fgele interioare 1364,7), aceasta avandea mai sutire buz a rgii dintre osiile acestor
vagoane - 23 mm (22 mm fiind valoarea adntis Regulamentul de Exploatare Telirfieroviak si
Instruaia nr.250/2005, cuprinse in Tabelul nr.1: Defeaeosiile montate/Mod de tratare, pct.8).
Deformarea acestei osii fiind un efect al acestaident. Alte defisiri ale toleranelor previzute in
reglementrile privind exploatarea vagoanelor de riarémaifiind constatate;

- vagonul nr.33565423403-8, deraiat de toate osiifest verificat la data de 25.06.2015 la
Punctul de Lucru Fegg al SC Unicom Tranzit SA nefiind constatate #k@p ale toleranelor
prevazute in reglemeatile privind exploatarea vagoanelor de miarf

Analizand constatile si masufatorile efectuate la vagoane, duygroducerea deraierii, se poate
afirma @ starea tehnica vagoanelor nu a influgat producerea deraierii.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la locomotive

Locomotiva titulad nr.40-0854-6 a avut dispozitivul de sigugani vigilenta precumsi
instalaia pentru controlul punctual al vitezei sigilaiein stare de funnare. Poziile manetelor
corespunitoare instalgei INDUSI si a regimului de franare erau in pgai’M”, conform cu trenul
remorcat, iar instata de radio — telefon fuiona corespuriior.
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Ultima revizie planificat de tip RT a fost efectuain data de 05.05.2015 la MULTIMODAL
(VTR) Ploissti, iar ultima revizie intermediérsi revizia echipamentelor de naltensiune de pe
acopers au fost efectuate in data de 22.05.2015 la Depoctava.

Locomotiva impingtoare nr.47-6531-9 a avut dispozitivul de sigtianvigilenta in funaie
si sigilat. Instalaia pentru controlul punctual al vitezei era sidilat izolata in conformitate cu
prevederile instrumnale Tn vigoare avand in vedere p@zlocomotivei la tren. Pogile manetelor
corespunitoare instalgei INDUSI si a regimului de franare erau in pgai’M”, conform cu trenul
remorcat, iar instata de radio — telefon fuiona corespuriior.

Ultima revizie planificat de tip R2 a fost efectuain data de 21.04.2015 la $aale Repara
Locomotive din cadrul Depoului Bgav, iar ultima revizie intermediasi revizia echipamentelor de
Tnalta tensiune de pe acopesdu fost efectuate n data de 19.05.2015 la Delpragbv.

C.5.4.5. Date constatate cu privire la activitatée mscare

In stagia CFR Varitori, programul impieggor de micare este de 12 ore, 07:00-19:00
respectiv 19:00-07:00. Conform documentelor pusksipoztie, schimbul de personal se face la orele
06:30si 18:30.

in conformitate cu prevederile $6i de post, impiegatul de soare se preziatla serviciu
Tnainte de inceperea programului de lucru, perfectearea verifigrii instal&iilor, verificarea sirii
personalului, instruirea SSM, prelucrare de ordirdispoztii, inregistrand in Registrul Unic dealC
Libere Comenzsi Miscare (RUCLCM) ora prezeirii.

La inceperea turei de serviciu din 25/26.05.2018dcé-a produs accidentul, verificarea
instalaiilor s-a ficut intre orele 17:41-18:22, conform reglenigfdr in vigoare, iar in diminea zilei
de 26.05.2015 verificarea a inceput la ora 06:2% guoducerea accidentului.

In cadrul Regulamentului nr.005/2005, Anexa nr.i® Idstrugia nr.351/1998 precursi in
Instrugia de manipulare a instaiitor SCB din stda Vanitori este pre¥zuti obligativitatea verifiarii
de ctre IDM la luarea serviciului in primire a sigibit (plumburilor) de control de la kyakile de
traaiunesi control ale electromecanismului de macaz.

Sucursala Regionala deiid~erate Braov nu a putut pune la dispgzi prevederi clargi de
amanunt prin carefie stabilit modul de efectuare a acestor veiificcu ocazia atunii de investigare
constatandu-seagpersonalul cu responsahilit in asigurarea circuleei in staie (IDM) nu efectua
aceste verifigri prin ridicarea capacului de protexa barei de trawne.

C.5.4.6. Date constatate cu privire la circuia trenului

Conform proceselor verbale incheiate cu ocaziaigitinterpre#rii inregisteérilor instalgiilor
de inregistrare a vitezelor de la cele @ltacomotive de remorcare a trenului, s-a consfagaul c
viteza trenului a fost corespuitaare cu cea impésde livretul de mersi Buletinul de Avizare a
Restrigiilor de vitez decada 21-31 mai 2015 valabil pe Sucursala RejgialeaGii Ferate Brgov. in
momentul producerii accidentului, viteza trenuldost de 45 km/h, trenul aflandu-se pe o limitage d
viteza de 50 km/h (intre km.289+30@88+423- 288+300, in sensul de mers al trenului).

In fig.6 corespunatoare benzii de vitezometru a locomotivei tituldiatat la scara 20:1 au
fost marcate ur#toarele poazii ale cursoarelor dinspre stanga spre dreapta:

- primul cursor (culoare verde) — momentul trecaxddmotivei peste schinitorul de cale
nr.7, viteza trenului fiind de 45 km/h;

- al doilea cursor (culoare gie) — momentul trecerii vagonului poiai 24 peste schinaborul
de cale nr.7 (momentul producerii accidentuluidea trenului fiind de 46 km/h;

- al treilea cursor (culoare albagt- momentul opririi trenului dupproducerea accidentului
si efectuarea frairii rapide:
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Fig. nr.6

Urmare interpreirii diagramelor CEL (consum de energie eledjria cele doa locomotive
de remorcare ale trenului s-a constatat fapiulacmomentul producerii accidentului locomotiva
titulara nr.40-0854-6 a funmnat in regim de trawne, iar locomotiva impirigoare nr.47-6531-9 era
inactiva in remorcarea trenului futionand doar serviciile auxiliare. Conform acekordiagrame,
locomotiva impingtoare a avut un consum de energie fiind adtiwar Tn jurul orei 06:00 la plecarea
din staia CFR Sighjoara, fapt confirmagi de mecanicul locomotivei cu ocazia efeetuchestioririi.

C.5.5. Interfga om-maind-organizaie

Interpretarea lanlui cauzal al accidentului feroviar produs in d##e26.05.2015 in gia CFR
Vanatori este dificil de realizat din punct de vederenologic. in sistemul cauzal al producerii acestui
accident pot fi identificate cauze organiaaale, cargin de cadrul de reglementare a aciiyitde
mentenati, respectiv de definirea insuficiérd atribuiilor membrilor echipelor de lucru in actigitle
comune L-CT la ludirile de intrginere a fiXitoarelor de macaz cu clersiea electromecanismelor de
macaz de la schiritbarele de cale centralizate electrodinamic. Trstacentext nu au fost desemnate
clar sarcinile de lucru ale figi membru al echipeli, ceea ceiaut ca la nivel individualsfie dificil a
asumarea responsablitit pentru o anumit agiune. O astfel de sittia determii dezorganizare n
cadrul echipeki ar fi putut conduce la omiterea anumitor se¢geattin sarcina de lucru. Pe deialt
parte, aceasta face posibapartia unei atitudini necorespuitpare, de insuficiedtimplicare faa de
situgia de mung, diminuand comportamentul de verificgreontrol al fie@rui operator uman.

Un alt aspect constatat la chestionarea persomaelmigcare din stga CF a pus in evidén
faptul & nu exisi proceduri de lucru privind modul de verificaresalstenei sigiliilor de la bofurile
de tragiune ale electromecanismelor de macaz. Aceasta@ueda efectuarea necorespitnare a
agiunii de verificare de are IDM, fara a se proceda la ridicarea capacului de ptietecbarei de
tragiune, fapt ce a impiedicat o observare caradigiliilor de asigurare. Faptul au exista o definire
clara a sarcinii de lucru a permis operatorului umarnirgleplineast sarcina in mod simplificat
eliminand astfel posibilitatea de a proteja sistesagio-tehnic.

C.6. Analizi si Concluzii

C.6.1. Concluzii rezultate Tn urma probelgrtestelor efectuate la instatéle de centralizare
a schimbhitorului de cale

Pentru verificarea pogei in care a fostagit bokul dupa producerea accidentului, respectiv in
locasul corespunitor din bara de traiine, comisia de investigare a efectuat mai muitd@, dup
cum urmeazx
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* cu un bal nousi o bugid nou montate, s-a manevrat macazul intr-o pezi
intermediadi, s-a ridicat ball (cu buga montai) péari la nivelul inferior al #icii de sus al capului T
al barei de tratune pentru eliberarea barei deiieware a fixitorului de varfsi a bugei aflaé n
aceasta. S-a manevrat din p@zintermediai citre poziia de ,PLUS”. S-a constatai bucga a amas
in locaul ei din drug, ball a azut complet in orificiul de montare din bara dectitane iar bara de
traagiune a d@zut spre sol fiind rigidizatin legitura liniarului de manevrarefeto nr.47-50.

Foto nr.47-bolzul ridicat pani la nivelul inferior al filcii de sus al furcii barei de trawne pentru
eliberarea barei de gmnare a fixitorului de varfsi a bugei aflatz in aceasta

ko

e

Foto nr.48-manevrarea din poza intermediati catre poziia de ,PLUS”, bolul este ing in partea
superioat a furcii barei de tragune
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Foto nr.49-manevrarea din poza intermediat: catre poziia de ,PLUS”, bara de tragune se
depirteaz: de bara de aonaresi boltul incepe & coboare

ol

Foto nr.50-bolrul a aizut complet in orificiul din bara de traane iar bara de tragune a @zut
spre sol

» la probele efectuate cu bl si bucsa care au fostagite la faa locului du producerea
accidentului, s-a constatat faptd buga nu sitea singui in bara de amnare intrucat avea un
diametru mai mic decat orificiul coresputar si cadea pe sol.

* s-a ridicat baul cu buga montai, mai wor decat cu ball nousi busa nod, cu
ajutorul unui dorn folosit ca parghie, macazul diitn poziia de ,PLUS”, inavorat cu control. in
momentul elibeirii bucsei si implicit a barei de agnare a fixitorului de varf fira a fi manevrat, bara
de agionare s-a dejrtat de drug circa 4 cm, electromecanismulsé din controlsi fix atorul de varf
s-a stabilit intr-o pogie intermediai fara nicio asigurare a acelor.
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Comisia de investigare a mai efectgiaverificarea modului in care kol barei de tragune
poate fi scos din logal corespunitor da@ este asigurat, astfel:

* Cu o0 dalt s-a tiiat sirma de asigurare (J 4 mm diametru), scoat@esteia duptiiere
efectuandu-se cu ajutorul unui patemdu-se Tn& o dati sarma cu dalta laagrificiul de prindere —
operaia a durat cca 70 secunde;

* deoarece ball nu a putut fi scos cu mana, cu ajutorul unuindfmlosit ca parghie
boltul a fost tras n sus cu dificultate gda scoaterea compiet operda a durat cca 20 secunde;

Referitor la deplasarea pe verticdiesire) a botului barei de tratune ce asigura légura
dintre aceadtbai si bara de agonare, comisia de investigare a considefiatica mai fost necesar
efectuarea unor teste prin cafiess verifice modui timpul de ridicare a acestuia, introdustrsau
complet in locsul corespunitor, considerandacacest lucru a fost demonstrat anterior, avand in
vedere prevederea insttionak prin care asigurarea cu sé@rae @ 4 mm a ballui este obligatorie.

Se mefioneaz faptul & prin asigurare se realizeammpiedicarea desfacerii sau deplas
elementelor asamblate ale unui sistem tehnic.

De asemenea, avand in vedere faptuhdocul producerii accidentului nu s-a consté&gtul
ca sarma de @ 4 mm cu sigiliul aferent care ar figresa asigure ball barei de tragune s-ar fi rupt
datoriéi eforturilor la care ar fi fost suplyscomisia de investigare a considerana a fost necesar
efectuarea unor teste suplimentare cardesmonstrezeaceforturile produse sunt prea mari pentru
acest diametru al sarmei, sitieacare ar fi impus in final, emiterea unei recodiainde sigurars.

Precizm totodai faptul & in cazul in care sarma s-ar fi rupt, pentru caubsi poat iesi din
locas, aceasta ar fi trebuit se ru@ in dou locuri, cu urme de foare la gaura de jos a lpaui, ceea
ce nu s-a constatat in acest caz.

Comisia de investigare a concluzionatlgsa asigutrii cu sarna de @ 4 mm a ballui barei
de tratiune, a permis grea acestuia din légura rigich intrerupand lamul cinematic de asigurare a
fixatorului de varf pentru poga extrend a macazului.

C.6.2. Concluzii rezultate in urma verificilor efectuate la schimbtorul de cale nr.7si la
suprastructura @i

In figura urmitoare este prezeniapoztia normai in care trebuiaisfie Tnzivorat macazul
nr.7, precungi elementele componente aledi@rului de macaz centralizat electrodinamic.
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Fig.7 — Schimbtorul de cale nr.7 —liniarul de manevrare care Trapni cu bara de manevrare
alcatuiesc bara de traqune, face legtura prin intermediul baului barei de tragune, intre
electromecanismi bara de agonare a fixatorului de varf cu cleme.

Constairile efectuate de comisia de investigareconsemnate in capitoluC.5.4.2. Date
constatate cu privire la liniereferitoare la uzurile elementelor componentefiglgoarelor de vargi
de mijloc si la starea traverselor din zona #i@rului de varf conduc la concluziai cstarea

suprastructurii @i a constituit un factor care a favorizat dezlgairacului infial lipit de contraacul
corespunitor.

C.6.3. Concluzii rezultate in urma verifcilor efectuate la materialul rulant

Starea de fapt constatate comisia de investigare conduce la concluzrauau existat elemente

ale materialului rulant carei produ@ in mod accidental o manevrare printéwe a macazului din
pozitia” directa” Tn poztia "abatere”.

C.6.4. Analiz si concluzii privind modul de producere a accidentul

Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentului, s#rii tehnice a
infrastructurii feroviargi a materialului rulant implicat, a documentelospua dispozia comisiei de
investigare, a probelor efectuate, a modului de if@stare precunmsi a marturiilor salariailor
implicati, se poate concluziona eccidentul s-a produs in uitoarele condii:

- laintrarea trenului de marhr.50428 in st&e, schimlitorul de cale nr.7 se afla in poai

Cu acces, cu control electric pe pupitrul de comiahi biroul de micare, étre firul 1l de
circulaie in direg¢ia Vanatori-Mureni, cu trecere pe linia Il directin staie;

- cele 37 vagoane din compunerea trenului erairGate, media tonajului brut al vagoanelor
avand valoarea de 63 t;

- in timpul trecerii trenului peste schidtbrul de cale nr.7 s-a produs deraierea vagonului
nr.33565423372-5 al 24-lea din compunere, datatgsavorarii si deplagrii acelor
macazului propriu-zis al schiritorului;
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desavorareasi deplasarea acelor macazului s-a produs in @dadesirii boltului din
cuplajul dintre bara de tragne a electromecanismuliibara de agonare a fixtorului de
varf (bok bai tragiune);

iesirea botului bai tragiune s-a produs dataditipsei asigudrii acestuia cu sarinde @ 4
mm. Menionam faptul &, la faa locului, nu au fostagite sarma de asigurare, care ar fi
trebuit ¢ Tmpiedice igirea acestuia (ca element asamblat al unui sisedmid) si nici
sigiliul de control ce trebuia aplicat pe aceasta;

explicaia producerii acestui lucru este confirthate constaitile facute de comisia de
investigare la boll gasit la schimBtorul de cale nr.7 prezentate in c&p5.4.1. Date
constatate cu privire la instaf;

iesirea complet a botului ba# tragiune din cuplaj proddssub influema socurilor si
vibratiilor induse de materialul rulant in circtily amplificate de starea necorespiioare

a prinderilor contraacelor de traverse, a dusti@iaperea lagului cinematic de asigurare
a fixatorului de varf pentru poga extrend a macazului (acul drept lipit de contraacul curb
si Tnzavorat);

dupa intreruperea lanlui cinematic de asigurare a iborului de varf pentru poga
extremi a macazului, in sistemul de fercare agona in schimbtorul de cale, cuplul de
retinere a fiatorului de varf transmis de motor la bara dgcare a electromecanismului
a devenit nul;

forta remanenit din schimlitorul de cale, in condile anukrii cuplului de reinere, pe
fondul uzurilor existente la fistorul de varf, a grii tehnice a 8&ii (descrise la cap C.5.4.2.
Date constatate cu privire la liniegi asocurilor transmise de materialul rulant in cirgida
a favorizat:

0 deszvorarea acului lipit de contraacul corespitor din caseta de Tazorare,
urmat de

o0 Iintredeschiderea acului dreptiale contraacul curb cu o valoare care a permis
lovirea varfului acestuia dinspre interiordiicde buza unei no—foto nr.35

datori socului primitsi a vibraiilor existente distata dintre acsi contraac s-a #rit,
favorizand o no#ilovire a acului de o a@tbuz de roai (a primei osii a vagonului nr.24).
Aceasi roat a circulat in aceste conidiruland printre agi contraac panin punctul in
care valoarea ecartamentuluiiica depisit valoarea ecartamentului osiei provocand
deraierea primului boghiu al vagonului pgeinr.24 —foto nr.36

ca urmare a loviturilor transmise acului drept dieecraile deraiate ale primului boghiu a
vagonului pozia nr.24 s-a produs manevrarea macazului props@zchimBbtorului nr.7

- A

n poziie ” pe abatere”, fara inzavorarea acului curb de contraacul drept;

in conseciti, al doilea boghiu al vagonului nr.24 celelalte vagoane din compunerea
trenului au circulat pe dirga ,in abatere”, cu igire de la linia Il pe firul | de circulee
—foto nr.51
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nr.51

Avand in vedere cele prezentate mai sus, comisiastigare considérca intreruperea
lantului cinematic de asigurare afborului de varf pentru pota extrend a macazului nr.7 (acul drept

.....

existente la fistorul de varf al acestui macaz au determinat predkecaccidentului feroviar.

C.7. Accident causes
C.7.1. Direct cause, contributing factors

Direct causeof the accident is the unlocking and the movemérth® points from the switch
no.7 during the crossing of the train n0.50428 dkerswitch no.7, because the uncoupling and cut of
the connection between the switch motor and thderiecking of the switch no. 7. By this connection
one operated, locked and ensured the positionecduthtch points according to the ordered route.

The factors that contributet the unlocking and movement of the points framdentralized

switch of the turnout nr.7, were:

- unblocking of the of pin of the draft bar from timetor for the operation of the switch no.7
(part of the connection between the switch motadrtae inside locking of the switch no.7),
before passing the train n0.50428 over this swittlorder to prevent the exit of this pin
from the holes of the coupling between the endhefdraft bar of the swittch motor and the
operation bar of the inside locking;

- the wears of the parts of the inside and middl&itas, corresponding to the switch no.7
over the accepted quotas, stipulated in the refertechnical documentation;

- unsuitable technical condition of the special woddiepers from the area of the inside
locking, that did not permit the fastening of tleach screws for the fixing of the sleepers,
of the metalic plates with slide chairs.

56



C.7.2. Underlying causes none

C.7.3. The root causes

The root cause®f the accident consisted in the lack in the specdgulation framework of
some detailed provisions on :

- tasks and responsabilities of the staff in charijle the track maintenance (rail track staff) and
of the staff in charge with the interlocking equigmis ( interlocking staff), during the works
performed together, in order to ensure the maimemaf the clamp lockingnd of the point
motors from the interlocking switches;

- way and means to check reclining of the obliquetgof the loccking box and of the tolerance
stipulated in the reference technical documentation

- tasks and responsibilities of each person frongtreg in charge with the maintenance of the
switch motors (intelocking gang).

C.8. Additional remarks
During the investigation, the next findings on theficiencies and gaps were found out,
without importance for the conclusions on the aecicdcauses:

- lack from the regulation framework of some claad detailed provisions on the checking of
the existence of seals for the control of the toacand control pinns from the switch motors,
made by the traffic staff with responsibilitiestraffic safety;

- for the fastening of the boxes for the stock-tadking one used spring rings instead flat
washers;

- the main locomotive was not equipped with reawavimirrors on the side of the driver
assistant, at both driving cabs.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

The accident in which the freight train no. 50428svinvolved, was generated by the loosing
of the coupling between the end of the bar fordperation of the switch motor and the lock bar ,
because the unblockirgf pin from the draft bar of this coupling, befdahe passing of the train over
the centralized switch of the turnout no.7.

Taking into account the findings of the commissfon the investigation of thiaccident,
Romanian Railway Investigating Agency recommende®omanian Railway Safety Authority to
ensure, as follows:

1. suplement of the regulation framework on the chegkand peformance of the
maintenance of the clamp lockings and of the switadtors from the interlocking
turnouts, together the rail track and interlockiggngs, stipulating the tasks and
responsibilities for each activity area.

2. establishment of some technical measures in oodasgure the maintenance, that do
not include the possibility to remove the couppdirgj the draft and control bars by
unauthorized persons.

3. Suplement od the safery management system of CNER,SA with procedures on
the performance of the biannual inspections asthiéch motors and the checking of
the not in sight parts of the turnouts by rail kaad interlocking gangs, through which
one establish the allocation of the staff tasks &@sdempowerment for their
performance.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmitéoriitii de Siguram Feroviai Romara,
administratorului de infrastructuferoviai publici CNCF ,CFR” SAsi operatorului de transport SC
UNICOM TRANZIT SA.

* *
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» Sever PAUL - investigator principal
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