AVIZ

in cazul accidentului produs la data de 28.08.281%a 07:35, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala de & Ferate Brgov, seg¢ia de circulg@e Siculeni - Deda (linie simpklectrificat) intre haltele
de mgcare Vaglabenisi Izvoru Muresului, manifestat prin deraierea de primul boghisénsul de mers
al vagonului nr.31537957322-5 aflat in compunereenuiui de maif nr.41755-2 (ap@nand
operatorului de transport SNTFM ,CFR M&rfSA Bucursti), Organismul de Investigare Feroviar
Roman a desfurat o agune de investigare in conformitate cu prevedetilé. nr. 117/2010.

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

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Romaa auut ca scop stabilirea virighei sau
a raspunderii Tn acest caz.

Bucureti, 07 mai 2015

Avizez favorabil
Director
Dr. Ing. Vasile BELIBOU

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

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integradtdin Raportul de investigare al accidentului prodis data de
28.08.2014 la ora 07:35, pe raza de activitate &\8salei Regionala de @ Ferate Bragov, sega
de circulgie Siculeni - Deda (linie sim electrificat@) intre haltele de myicare Vglabenisi [zvoru
Muresului, manifestat prin deraierea de primul boghiu Trsensul de mers al vagonului
nr.31537957322-5 aflat in compunerea trenului de rivanr.41755-2.
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumgbntinuare OIFR, desfoai agiuni de
investigare in conformitate cu prevedetikegii nr.55/2006privind sigurara feroviaé, denumis in
continuare Legea privind sigurag feroviaw, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelori a incidentelor, de dezvoltaggimbunitdfire a siguranei feroviare pe &ile feratesi pe
rereaua de transport cu metroul din Romamiprobat prin hatrarea guvernului nr.117/2010, denumit
n continuardRegulament de Investigare.

Actiunea de investigare a OIFR se realizesmlependent de orice anchéadiciai si nu a
avut ca scop stabilirea vinaei sau a &spunderii, obiectivul acesteia fiind Timhititirea siguratei
feroviaresi prevenirea incidentelor sau accidentelor feraaiar

A.2. Procesul investigaiei

in temeiul art.19 alin.(2) dirLegea privind sigurag@ feroviawi, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigar®]FR, in cazul producerii anumitor accidente saudente feroviare,
are obligéia, de a deschide fani de investigarsi de a constituii comisii de investigare pentru
strangereai analizarea informglor cu caracter tehnic, stabilirea cofitdor de producere, inclusiv
determinarea cauzelgy dac este cazul, emiterea unor recomande siguraga in scopul prevenirii
unor accidente similarg pentru imbuatatirea siguragei feroviare.

Avand n vedere avizarea Revizoratului General dgur&na Circulaiei din cadrul
CNCF,CFR” SA din data de 28.08.2014, privind acaitéferoviar produs la acegalati intre haltele
de micare Valabenisi Izvoru Muresului, prin deraierea primului boghiu in sensul dersnal
vagonului nr.31537957322-5 aflat in compunerea ultende mari nr.41755-2 (apanand
operatorului de transport SC SNTFM ,,CFR M&rSA) si luand in considerare faptui evenimentul
feroviar a fost incadrat preliminar ca accidentdnformitate cu prevederile art.7, alin.(1), litdin
Regulamentul de Investigamdirectorul OIFR a decis deschiderea ungiust deinvestigare.

Prin Decizia nr.146 din 29.08.2014 directorul Orgarului de Investigare Feroviar Roman a
numit comisia de investigare fornatin:

* TENA Lucian sef serviciu OIFR vestigator principal
« NASTASIE Bogdan - investigator OIFR - membru
* PAUL Sever - investgaOIFR - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 28.08.2014 la ora 07:35, in cirgalaenului de ma#fnr.41755-2, la km. 138+843
intre Hm Vaglabenisi Hm Izvoru Mureului s-a produs deraierea primului boghiu in sedsuiers al
vagonului nr.31537957322-5, al 16-lea din compuaérenului.

Trenul de maf nr.41755-2 a apanut operatorului de transport SNTFM ,,CFR M#&rSA.

Locul producerii accidentului este situat pe raeaadtivitate a Sucursalei Regionala d& C
Ferate Brgov, sedia de circulgie Siculeni - Deda.
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Locul producerii accidentului

in urma producerii accidentului nu s-au Inregistiatime.

Trenurile de &latori Regio nr.4501, nr.4506, nr.45Qi7nr.4510, aflate in circutee, au fost
oprite in haltele de mtare Vglabeni, respectiv Izvoru Musalui iar cilatorii au fost transbordain
mijloace autosi au fost transportaintre haltele megionate. Trenurile suplimentare formate din
garniturile acestora au avut o intarziere totkd 54 minute.

Au intarziat un nuir de 3 trenuri de matfcu un total de 650 minute.

Pentru ridicarea vagonului a fost solicitat la @7a46si indrumat din stga CFR Braov la ora
09:12, trenul de interveie specializat (T1S), dotat cu instgiae vinciuri hidraulice.

La ora 11:18, locomotiva de remorcare a trenumpreurd cu primele 15 vagoane din
compunerea trenului au fost deplasate in Hm IzWwuesului.

La ora 12:40, boghiul a fost ridicat pe linie,lmora 13:09 locomotiva impiatparesi celelalte
2 vagoaneamase in linie cureatau fost retrase in Hm ¥abeni.



Linia curend de circulaie 1zvoru Murgului — Voslabeni, a fost redeschigpentru circulga
feroviani la ora 14:33.

Cauzele producerii accidentului, factori care au miwibuit

Cauza direci

- cregterea fotei orizontale de ghidare pe roata atasg@oata din partea staigens mers) a osiei
condud@toare a primului boghiu al vagonului nr.31537382-5, al 16-lea din compunerea
trenului de ma#f nr.41755-2, la km. 138+843 intre Hm $Vabenisi Hm lzvoru Mursului,
peste limita de stabilitate la deraiere.

Factorii care au contribuitla producerea acestui accident au fost:

 torsionarea i peste valoarea adniipentru viteza de maxim 30 km/h, fapt ce a produs

desdrcarea de sarcina raii din stdnga a osiei conditoare a boghiului deraiat al
vagonuluisi care a generat la randul ei, gezea raportului dintre fea condugtoaresi
sarcina ce gmnau pe roata atacant

» depsirea tolerakelor admise la diferaale intre 8geile vecine fapt ce a condus la
apartia unor unghiuri de atac defavorabile ale osieidtmitoarein cale;

* existena unei umidiiti in exces pe platformaiic, datorita ploilor toreniale din perioada
anterioadi producerii accidentului feroviar (21-27.08.2014pre a afectat calitatea
lucrarilor de ciuruire mecanizagi buraj.

Cauza subiacerit

- nerespectarea prevederilor pct.10 dga fiMasuri de siguraga circulaiei” (parte integrari a
dosarului de organizare a ldar), reglementare care stabilea asigurarea zjrdap orele de
program, precunsi in zilele nelucitoare, a prezeai pesantier a unei echipe de interyien
para la ora 18.00 careisverifice periodic liniasi sa intervina atunci cand era necesar pentru
merninerea liniei in toleragele admise.

Cauza primar

Instrugiunile din «Dosarul de organizare al lagior de RPc» nu cgim masuri pentru luciri
de ciuruiresi buraj mecanizat pentru zona cu prisma de p&aré noroioad, foarte colmatatsi pe
timp cu umiditate Tn exces.

Grad de severitate

Conform prevederilor art.3, lit.I din Legea nr. 3806 privind siguraga ferovia#, coroborat
cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b diRegulamentul de Investigamsenimentul se incadreaza
accident feroviar.

Masuri care au fost luate

Avand in vedere faptuladn data de 22.08.2014 pe acgean cupring intre Hm Vaglabeni
si Hm Izvoru Mursaului s-a mai produs o deraiere, dugccidentul produs in data de 28.08.2014,
conducerea Diviziei Linii din cadrul Sucursalei Rewla de Gi Ferate Brgov a emis o dispote,
prin care a dispus mai multeasuri suplimentare de sigung@rpentru coordonarea supravegherea
echipei de intervare, efectuarea asurtorilor la linie si remedierile necesare in cazul dgpi
toleranelor admise.



Recomandri de sigurarya

Anterior producerii accidentului, intre Hm Wabenisi Hm Izvoru Muregului au fost efectuate
lucrari de repargie periodi@ cu ciuruire integral (cu maini grele de cale) intr-o perioadcu
precipitaii Tnsemnate cantitatiyi Tntr-o zora de linie cu prisma de balast noroidascu umiditate in
exces, avand drept consegitorsionarea i peste valoarea adniipentru viteza de maxim 30 km/h
si deraierea de un boghiu a unui vagon de iarf

in instrugunile speciale intocmite de administratorul derasfructufi feroviai nu sunt
prevazute nasuri preventive pentru efectuarea krdor in aceste congdi atmosfericesi de teren.

Avand in vedere concluziile comisiei dedstigare a acestui accident feroviar, Organisiaul
Investigare Feroviar Roman recomandutorititii de Siguram Feroviah Roméamd si solicite
includerea in instrywnile speciale de lucru elaborate daétre administratorul/gestionarul
infrastructurii feroviare, in conformitate cu preleeile Instrugiei de normesi tolerarye pentru
construgii si intrefinerea @ii-linii cu ecartament normal nr. 314/198Pmasurilor preventive necesare
tinerii sub control a riscurilor asociate acestpide lucrare, corespuitpare condiilor atmosferice
si de teren caracteristice figei situaii de lucru.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de maf nr.41755-2 a fost compus n#8aCFR Zaiu in data de 27.08.2014 de unde
a plecat la ora 16.00, fiind remorcat cu locomotiitulara si locomotiva Tmpingitoare (Diesel
electrice) apamand SNTFM ,,CFR Maif’ SA. Revizia tehnid la compunere in sia CFR Zadu a
fost efectuat de dtre revizor tehnic de vagoane agrand Reviziei de Vagoane Dej Triaj.

in staia CFR Dej Triaj s-a efectuat revizie tehnin tranzitsi probi de continuitate deitre
personalul Reviziei de Vagoane Dej Trag-a schimbat mijlocul de remorcare, in continuazaul
fiind remorcat de locomotiva electiiiar.40-0740-7. Din stea CFR Dej Triaj trenul a plecat in acgea
compunerai cu acelai numar, la ora 20.00.

Trenul a circulat Tn congli normale paala Hm Valabeni unde a sosit in data de 28.08.2014
la ora 04:09. In Hm Vgabeni s-a efectuat schimbul personalului de locoviatie la locomotiva
titulara si a fost atgata la urma trenului locomotiva impiatpare nr.40-0020-4, ddpcare a plecat
spre stda CFR Siculeni la ora 07:20.

Dupi plecarea din Hm \Wbabeni, in zona km 138+843, pe o pone de linie in curbcu
devigie dreapta in sensul de mers al trenului, s-a @abthraierea de primul boghiu al vagonului
nr.31537957322-5 idccat cu motorid (al 16-lea de la locomotdy, prin escaladareainei
corespunitoare firului exterior al curbei. Ddgparcurgerea deitre roata care circula pe firul exterior
a unei distate de circa 3,30 m pe suprgaiuperciisinei, aceasta aazut in exteriorul &ii, iar roata
corespondeditintre firele aii.

Vagonul a circulat in stare derdiat distama de aproximativ 160 m, in momentul opririi, osia
nr.1 aflandu-se cu tite la o distagi de aproximativ 20 cm dgna- foto nr.1si 2.



Schita deraiere Voslibeni — Izvoru Muresului
28.08.2014

Locul producerii deraierii
Km 138+843

Vagonul deraiat (al 16-lea
din compunerea trenului)

‘I_zvoru Muresului
Sens mers tren nr.41755-2

Locomotiva de remorcare
EA 742

Locomotiva impingatoare
EA 020

Locul opririi vagonului
deraiat km 138+680

Restrictie de viteza 30 km/h
Rampia 9 %o in sensul de mers

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Rirtile implicate

Secgia de circul@e unde a avut loc accidentul este in administref&F ,CFR” SAsi este
intrginuta de salarigi sai.
Infrastructurasi suprastructura aii ferate pe zona unde s-a produs accidentul sant 7

administrarea CNCF ,,CFR” S4 sunt intreinute de salarig Districtului linii 5 Izvoru Muresului din
cadrul Segei L6 Gheorghieni, Sucursala Regionala die kzrate Brgov.

Instalgiile de semnalizare, centralizagieblocare (SCB) din haltele de gnare Vglabenisi
Izvoru Muresului sunt Tn administrarea CNCF ,,CFR” SPsunt intrg¢inute de étre salari@ din cadrul
Seaciei CT 4 Tg. Mure din cadrul Sucursalei Regionale d& Eerate Braov.

Segia unde s-a produs accidentul feroviar (SiculeDeda) este dotatu instalai de dirijare
a traficului feroviar tip bloc de linie semiautonzat relee (BLSAR).



Instalgia de comunicg feroviare pe sg@ de circul@ie Siculeni — Deda este in administrarea
CNCF ,CFR” SAsi este intranuti de salariai SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Vagonul implicat in accident precugnlocomotivele de remorcare (titufagi impingitoare)
sunt proprietatea SNTFM ,CFR Mé&rfSA, locomotivele fiind condusei deservite de personal
apatinand aceluigi operator.

C.2.2. Compunereasi echipamentele trenului

Trenul de matf nr.41755-2 ap@inand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” S.A. afost compus din 17 vagoanedimate cu motorify seria Zaes, avand 68 osii, 1240 tone
brute, 849 tone maif franat automat necesar conform livret 620 toré@dte automat real 780 tone,
tonaj franat de ma@mecesar 210 tone, iar in mod real franat dear8@0 tonesi a avut o lungime de
271 metri.

Din halta de micare Vglabenisi pani la producerea accidentului, trenul de rianf.41755-2
a fost remorcat de locomotiva elecirior.40-0740-7 (titulat), locomotiva electrig nr.40-0020-4
(impingatoare), in conformitate cu prevederile Anexei 1ldwretul cu mersul trenurilor de marpe
Sucursala Regionabe Gii Ferate Brgov.

Trenul de ma#f nr.41755-2 a fost programgita circulat in condiile din livret ale trenului de
marfa nr.83252 conform ordinului de circti@nr.2135051 emis de Hm Wabenisi a dispoziiei RC
nr.9.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicatla locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului &i

Linia curent dintre haltele de mgcare lzvoru Murgului si Voslabeni este linie simp|

In zona producerii accidentului trasedli ¢erate este in cutbcu devigia dreapta Tn sensul de
mers, cu raza R=300 mgeata f=167 mm, racordarea curbei circulare cuaahientele adiacente
realizandu-se prin intermediul a docurbe parabolice de racordare cu lungimi de 11 i@spectiv
90 m. Supraifitarea prescriseste h=125 mm, sup#adirea prescriss=10 mm.

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei circulare.

In profilul in lung, declivitatea in zona produdetcidentului este de 9 %o (ratnin sensul de
mers al trenului).

La data producerii accidentului, pe zona sitdatre km 138+10@i km 139+300 se circula
restrigie de vitea de 30 km/h semnalizape teren.

Aceast restrigie de vitez era introdus ca urmare a luérilor de reparge periodi@ cu maini
grele de cale cu ciuruire integial prismei de piairspari (RPMG cu CI), lucrare execusatonform
telegramei nr.143/29.07.2014 a Sucursalei Regiaal@i Ferate Brgov.

Pe segia de circuléie Siculeni-Deda, intre Hm \étibenisi Hm Izvoru Murgului, sarcina
maxima admis este de 21,5 t pentru locomotiie20,5 t pentru vagoane, automotoare.

Descrierea suprastructurii dii

in zona producerii deraierii suprastructuid terate este constitditdin sina tip 49, cale cu
joante (CCJ), traverse de beton T 29, prindereecditip KS cu cleme elastice Skl 12.



C.2.3.2. Instalgii

Circulaia feroviati intre haltele de mgcare Valabenisi Izvoru Muresului s-a realizat in baza
indicaiilor semnalelor luminoase.

C.2.3.3. Locomotive

La fata locului, comisia de specialitate a constaidadocomotivele de remorcare instgla
de frari erau fungonale, podiile robingilor mecanicului KB erau in pozie corespun#oare cu
pozitia in tren a locomotivelor. De asemenea, ingtedade sigurarh si vigilenta precumsi cele de
control punctual al vitezei erau sigilate, fiindfimgie in conformitate cu prevederile instflonale.

C.2.3.4. Vagoane

Vagonul nr.31537957322-5 seria Zas, avea RP efetdudata de 30.09.2010 — SIM , RR-
RIF efectuat la data de 07.10.2013 SPL, cuatwarele caracteristici:
* boghiuri Y 25;
e roti monobloc cu diametrul de 920 mm,;
» (lisiere elastice;
* masa limiti de Tn@rcaresablonai pe vagon 50,7 t, limita de calibrare 72 931
litri;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomagvimpieggii de miscare a fost asiguraprin instalaii
de radiotelefon.

C.2.5. Declangarea planului de urgerta feroviar

Imediat du@ producerea accidentului latéalocului au fost prezenreprezentam ai ISU
Harghita, Polia TF, Autoritatea de SigurgnFeroviad si ai Organismului de Investigare Feroviar
Roman, precungi conducerile operatorilor economici implica

Calatorii aflati Tn trenurile Regio nr.4501, nr.4506, nr.450%r.4510, oprite in Hm Vgabeni,
respectiv in Hm lzvoru Muselui au fost transbordiain mijloace autcsi au fost transportaintre
haltele merionate.

Pentru ridicarea vagonului deraiate a fost soligittndrumat trenul de intervéie specializat
(T1S), dotat cu instata de vinciuri hidraulice.

Vagonul a fost repus pe linie la ora 12:40.
C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vigi omensti si raniti

In urma producerii acestui accident féaownu au fost inregistrate pierderi detv@nensati sau
raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cuizd® ntocmite de are proprietarul
materialului rulangi administratorul infrastructurii feroviare publiceste urritoarea:



= materialul rulant (vagonul nr.31537957322-%) necesitat ludri de verificare dup
deraiere;

= linii: datoria circulaiei in stare deraiata vagonului nr.31537957322-5, elementele
constructive ale suprastructurdiicau fost afectate pe o lungime de aproximativire@De
asemenea, geometria traseuliii a suferit deformai ale diregiei si nivelului transversal
al ciii. Acest fapt a impus executarea lirdor pentru aducerea in ax a traseulsii Gi
asigurarea nivelului transversal prin busigjipaj mecanizat cu i3ai grele de cale.

* mijloacele de interveaie: pentru ridicarea vagonului deraiat a fost soligitatdrumat trenul
de intervegie specializat (TIS), dotat cu instalade vinciuri hidraulice din stea CFR
Brasov, acesta fiind remorcat cu locomateiectric apaginand SNTFM ,CFR Maif’ SA.

Valoarea totala estimati a pagubelor: 1 773,50 legi 1212,00 euro

C.3.3. Consecirele accidentului Tn traficul feroviar

Urmare producerii accidentului, linia curegnntre Hm Vglabenisi Hm lzvoru Mursului a
fost inchig intre orele 07:35i 14:33.

Vagonul a fost repus pe linie cu ajutorul Trenuleilntervegie Specializat (TIS) la ora 12:40.

Au fost inregistrate uratoarele perturkié in circulagia trenurilor:

» trenurile de &latori nr.4501, 4506, 4507, 4510 au fost anulate ptada
cupring intre Hm Vaglabeni si Hm Izvoru Mureului, garniturile acestora
formand trenuri deatatori suplimentare care au acumulat o intarzier@iate
54 minute;

* au intarziat un nuan de 3 trenuri de matfcu un total de 650 minute.

C.4. Circumstante externe

Vizibilitatea indicaiilor semnalelor luminoase a fost in conformitate prevederile
reglementrilor specifice in vigoare.

Conform datelor transmise de Administea Naionalh de Meteorologie — Centrul
Meteorologic Regional Transilvania — Sud, la da&d.08.2014, anterior producerii accidentului, in
zona Gheorghieni - Izvoru Mupalui, cantitatea de precipitainregistrati a fost de 5 litri/m, dar in
perioada Tn care s-au efectuat fincde repar@e periodié@ cu ciuruire integral respectiv 21.08-
24.08.2014, cantitatea de precigita fost cupring intre 11,8-18,6 I/rh

C.5. Desfisurarea investigiei
C.5.1. Rezumatul ndrturiilor personalului implicat

Rezumatul ngrturiilor personalului operatorului de transport feoviar

Din declaraile personalului de locomotivapatinand operatorului de transport a sgiéaptul
ca la pyin timp dug intrarea pe zona cu restiee de vitea de 30 km/h dintre Hm \&babenisi Hm
lzvoru Murssului, a fost nevoie &se opreasc trenul in linie curerdt printr-o franare rapi la
solicitarea mecanicului de locomaticare a condug a deservit locomotiva impidtpare, deoarece
acesta a auzit zgomote anormale la tren.aDaypirea trenului s-a constatai genultimul vagon din
compunerea trenului era deraiat de primul boghiséinsul de merg s-a avizat prin radiotelefon
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impiegatul de micare din HM Vaglabeni asupra acestui aspect. Viteza de citeubalocomotivelor
n momentul efectrii franarii rapide era sub 30 km/h.

Rezumatul ngrturiilor personalului administratorului de infrastuctura

Din chestionarea personalului afad@nd administratorului de infrastruciua reigit
urmatoarele:

-lucrarea de repatia periodi@ cu ciuruire integral (RPc) intre Velabeni — lzvoru
Muresului nu era cuprirsin programul de luéri de RPc pentru anul 2014;

- decizia de introducere pentru exgela fost luat in urma controlului de fond efectuat in
lunaiunie 2014 la s@a L6 Gheorgheni, cafsura pentru decolmatarea prisméiigi consolidarea
liniei caresi-a pierdut elasticitatea, producandu-se ruperiti@verselor in zona firului interior al
curbelor, ruperi ale tirfoanelor de la traverseteltonsi depisiri ale valorilor supraiatarilor
limita in curbe;

- dup intocmire, dosarul de organizare a fost verifi¢at, nota de prezentare pentru
aceast lucrare a fost aprobatde conducerea Sucursalei Regionala CFs®rda data de
30.06.2014, dar nu intreg personalul de controladidrul Diviziei Linii avea cungtinta despre
aceast lucrare;

-pentru compensarea lipsei de personal la nivétdictului care intrgnea zona respectv
s-a luat misura compleirii cu personal de la districtul de poduri;

- numirul angajalor pentru asigurarea udnrii comportrii liniei cu ajutorul unei echipe
de intervefie dum incheierea programului de lucru, pala ora 18:00 fiind 1n continuare
insuficient, s-a dispus ca dupedeschiderea linigi pan la ora 15.00 aceasta f&e supravegheat
de echipa zilnig, iar in zilele cu temperaturi ridicaté e verificaé prin efectuarea de revizii
suplimentare din cabina locomotiveirf personal la supraveghere la locul fuicy

-datorii lipsei de personal invocatdup redeschiderea liniei s-a efectuat o sidgur
masuritoare consemnain condica de &surare a liniei;

-In ceea ce priwte modul de efectuare a ldator de lasantierul de RPc de pe distan
Voslabeni — Izvoru Murgului, o parte a personalului chestionat a constd#mau au fost respectate
toate prevederile din ,Dosarul de organizare aalilor de repar@ie periodi@ cu ciuruire integral
dintre Vaslabeni — Izvoru Murgului” si nici toate prevederile din Instrgia pentru executarea
lucrarilor de reparg@e radicak a liniei de cale feratnr.302/1986, precizandu-sg faptul c
poriunea de linie cu resttie de vitea de 30 km/h nu a fost #aurat cu cruciorul de nasurat
calea (CMC);

Referitor la modul de producere al deraigrial constairilor efectuate de comisia de
investigare ulterior producerii acesteia, in opimiarsonalului de specialitate chestionat, la
terminarea ludirilor valorile misurate pe teren erau in limita tolgear admise. Terasamentul
noroios, posibil intr-o curgere lenindicat de yoare ebulmente pe taluzul din amonte, stalpi de
electrificare incling, stareganturilor care nu au putut facetfda evacuarea totah apelor pluviale
cazute, au creat premisele ap@iiunor probleme de ménere a nivelului transversal.

C.5.2. Sistemul de management al siguraai
A. Sistemul de management al sigungla nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTEOFR Marfa” SA in calitate de operator
de transport feroviar avea implementat sistemupiuode management al sigutanferoviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/Ckvind sigurana pe dile ferate comunitare, a Legii
nr. 55/2006 privind siguraa feroviaé si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/200¢u
modificarile si completirile ulterioare) privind acordarea certificatulue dsiguragge in vederea
efectdirii serviciilor de transport feroviar peaite ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de nggmaent al siguraai feroviare:
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= Certificatului de Sigurag@i — Partea A cu nr. de identificare CSA 0020, vadlgbni |la data de
10.11.2015 — prin care Autoritatea de Sigtitareroviai Romarm din cadrul AFER confirm
acceptarea sistemului de management al sigeirahoperatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguragi - Partea B cu nr. de identificare CSB 0084, valphini la data de
10.11.2015 — prin care Autoritatea de Siggidferoviad Romarn din cadrul AFER, confir
acceptarea dispatlor adoptate de intreprinderea ferovigrentru indeplinirea cerjelor specifice
necesare pentru futicnarea in sigurgd pe rgeaua relevastin conformitate cu Directiva
2004/49/CEsi cu legislaia ngionali aplicabik.

Sistemul de management al sigyeareroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marf
SA functioneaz si se dezvolt in comun cu Sistemul de Management Integrat,drdoncege si
structura integratsi cuprinde, in principal uriitoarele:
— declaraia de politiad Tn domeniul siguraei feroviare;
— obiective generale SNTFM ,CFR M&FfSA pentru anul 2014;
— manualul managementului integrat (SMI).

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

La momentul producerii accidentului feroviar, CN{F-R” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice, avea implemensigtemul propriu de management al sigwgan
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii5a2006 privind sigurga feroviaé si a Ordinului
ministrului  transporturilor OMT nr.101/2008 privindacordarea autorigai de sigurati
administratorului/ gestionarilor de infrastructdieroviai din Romania, aflandu-se Tn posesia:
= Autorizgiei de Sigurath — Partea A cu nuiinul de identificare ASA09002 — prin care Autoriiate
de Sigurati Feroviai Romar din cadrul AFER confirrh acceptarea sistemului de management
al siguranei al gestionarului de infrastructuteroviag;

= Autorizgiei de Sigurati - Partea B cu nuanul de identificare ASB11006 — prin care Autoritate
de Sigurara Feroviai Roman din cadrul AFER, a confirmat acceptarea distitcai adoptate de
gestionarul de infrastructurferoviai pentru indeplinirea cerj@lor specifice necesare pentru
garantarea sigurgs infrastructurii feroviare, la nivelul proiecti, intretinerii si exploatrii,
inclusiv unde este cazul, al Tndreerii si exploatirii sistemului de control al traficulugi de
semnalizare.

Sistemul de management al siguearfieroviare cuprinde, in principal:
— declaraia de politid Tn domeniul siguraei;
— manualul de management;
— obiectivele generalg cantitative ale managementului siguena CNCF ,CFR” SA,;
— procedurile opet#nale elaborate/actualizate, conform Regulamentliiinr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr. 55/2006nieelul Sucursalei Regionala deiGerate
Brasov au fost difuzate ,Obiectivele generaleantitative ale managementului siguerferoviare"
pentru perioada 2014 - 2017 iar prin Decizia nrl22®3.2014 a fost desemnat un responsabil cu
Sistemul de Management al SiguenFeroviare in cadrul Sucursalei.

In perioada 06-07.10.2014 la Sucursala Regional@ad€erate Brgov s-a efectuat deitre
Autoritatea de Siguralm Feroviadh Romarm un audit de supraveghere pentru evaluarea modelui
implementare a procesului de management al riscwagociate activitilor feroviare. Urmare acestei
agiuni s-a constatat faptulac desi organizaia are intocmit procedura cod PO SMS 0-4.12
~.Managementul riscurilor de sigur@rferoviai@” si s-a inceput implementarea acesteiaagardata
des#hsurarii auditului nu a fost finalizatevaluarea riscurilor asociate activitor feroviare.

Intrucat, din verifidrile si masutrile efectuate asuprassii liniei au rezultat neconformiiti
privind desfisurarea ludirilor de reparge periodi@ cu ciuruire integral (RPc) efectuate la linig
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supravegherea liniei dapedeschiderea acesteia, comisia de investigaegificat daé@ sistemul de
management al sigurga al CNCF ,CFR” SA dispune de proceduri pentruasgagta & intrginerea
este efectuatin conformitate cu ceriale relevante constatandu-se faptillpentru a indeplini aceést
cerina, gestionarul infrastructurii feroviare publice rdcmitsi difuzat celor interegaProcedura
Operaionali cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea spedifloa tehnice, standardelogi cerintelor
relevante pe intreg ciclul de viaa liniilor in procesul de inttimere”.

in Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de Ttitrere” a acestei proceduri opgomale este
mertionaé printre documentele asociate/ documentele deingfeyi Instrugia pentru executarea
lucrarilor de repargie radical: a liniei de cale ferat nr. 302/1986.

Analizand prevederile cuprinse n instiaanai sus amintit referitoare la supravegherea liniei
dupa redeschiderea acesteia in urmadulor de reparg@ie periodi@ cu ciuruire integral (RPc) s-au
constatat urritoarele:
= Tn cadrul cap. Il ,Tehnologia lugrlor de reparge radicad a liniei”, lit.B ,Reparaia radical a

liniei cu joante Tn execgie mecanizai’ (cazul lucirilor de reparge periodi@ cu ciuruire integral
este preizuti supravegherea liniei dapedeschiderea acesteia pdanterminarea programului de
lucru;

Conform prevederilor pct.6, cap. IV din acest doeatde referitii, segia de intr@nere linii
ntocmate, pentru lucirile de reparge radical a liniei un ,Dosar de organizare” pentru efectaare
acestor luciri.

Segia L6 Gheorgheni a intocmit, in conformitate cuvederile instrugiei mai sus amintite,
,Dosarul de organizare a ldeilor de reparge periodi@ cu ciuruire integral linia 316 Izvoru
Muresului — Voslabeni km 131+900 — 141+700".

Prin acest dosar de organizare,tdec6 Gheorghengi-a stabilit nisuri de siguragi pentru
reducerea riscurilor asociate acestui tip deihucie reparge a liniei.

Astfel, conform pct.10 din §a ,Masuri de siguraga circulaiei”, parte integrarit a dosarului
de organizare a ludni, zilnic, dupi orele de program, precugnin zilele neluciitoare trebuia®se
asigure prezega pesantier a unei echipe de interyencu sarcini clare, aacei activitate urma a fi
controlati de conduceregantieruluisi a se¢iei. De asemenea, prinséi ,Sarcini de serviciu pentru
seful formgiei de interverii” s-a stabilit ca aceasformgie de intervetie si lucreze in intervalul orar
10.00 — 18.00 in zilele lugtoare respectiv, 09.00 — 17.00 in zilele de weeaksesarbatori legalesi
ca ,efectueaiz masurarea liniei la nive§i ecartament pe ppunea cu restrite de vitez de 30 km/h
cu inscrierea #suiatorilor in condica echipei de intervsi intervine ori de cate ori este necesar
pentru metinerea in toleraele admise a liniei”.

In practici insi, asa cum a declarat personalul ajpeind administratorului de infrastruciyr
pesantier nu a fost asigutatormgie de intervetie pard la ora 18:00, datotitnumarului limitat de
personal, aceasechip fiind prezeni doar n zilele neluétoare.

Avand in vedere cele mgonate mai sus, precusnfaptul c, accidentul feroviar s-a produs
la ora 07.35, la circa 16 ore dugerminarea programului de lucru (ora 15:0i0Jupa circulgia a 32
trenuri peste zona de linie luctdh ziua anteriodt prisma de piafir sparé prezentand imputiti si
dupi ciuruiresi buraj, comisia de investigare consiilex instruaiunile speciale de lucru elaborate de
catre administratorul/gestionarul infrastructuriiderare, in conformitate cu prevederitestrugiei de
normesi tolerarye pentru constryaé si intrefinerea @ii-linii cu ecartament normal nr. 314/198%u
contineau nasuri preventive necesatmerii sub control a riscurilor asociate acestpidie lucrare,
corespunitoare condiilor atmosfericesi de teren caracteristice sitie de lucru.
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C.5.3. Normesi reglementari. Sursesi referin te 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;

* Procedura Opetimnak cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea spediiloa tehnice, standardela
cerineelor relevante pe intreg ciclul de gia liniilor Tn procesul de inttimere”;

* Instruaia privind fixarea termenelagi a ordinii In care trebuie efectuate reviziil&icnr. 305,
aprobai prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

 Instruaiei de intrginere a liniilor ferate nr.300/1982;

 Instrugia pentru executarea ldcilor de reparge radicak a liniei de cale feratnr. 302/1986;

* Instrugia de normesi tolerane pentru constryic si intrgsinerea dii-linii cu ecartament normal nr.
314/1989;

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

* Ordinul Ministerului Transporturilor nr.256/2013;

e Ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti;

» Dinamica vehiculelor de cale fefiat 1995 — prof. dr. ing. loan Selaa.

surseyi referinge:

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

» ,Dosarul de organizare” a luailor de reparg@e periodi@ cu ciuruire integral Izvoru Mureului—
Voslabeni km 131+900 — 141+070;

 fotografii realizate la f@ locului imediat dup producerea accidentului détie membrii comisiei
de investigare;

» documentele privitoare la intieerea liniilor puse la dispaz de responsabilii cu mentenan
acestora;

» rezultatele rasuratorilor efectuate imediat dagproducerea accidentului la suprastructuiig c

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

» chestionarele salagibor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Funaionarea instalgiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Starea tehnid a liniei Tnainte de producerea accidentului ferari

in conformitate cu prevederile art.5.7. din Instraide Intr@inere a liniilor ferate nr.300/1982,
criteriul pentru planificareai executarea repaidor periodice este respectarea intervalului de la
ultima reparge periodi@ sau repatge capitaf, conform anexelor § 4, din care rezuitca intervalul
maxim intre doa reparai periodice este de 6 ani.

in cazul de f@ (pottiunea de linie dintre haltele de goare Valabenisi Izvoru Muresului),
ultima lucrare de refaie a liniei a fost repati capitak (RK), lucrare ce a fost executah perioada
1999 — 2000.

De la aceastrepargie capitai (RK) si pami in momentul inceperii lugrilor de reparge
periodia cu ciuruire integral (RPc) din anul 2014 au trecut 14 ani, intervatidg in care, conform
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Instrugiei de intrginere a liniilor ferate nr.300/1982 mai era necgsatecutarea a cel po unei
lucrari de reparge periodic a liniei.

in perioada martie — iunie 2014, in urmaiwglor de control efectuate détee revizorul de
sector, cagi de atre seful de sefie L6 Gheorgheni pe ptunea de linie cupririsintre haltele de
miscare Vaglabenisi Izvoru Muresului s-au constatat o serie de defecte la linieézcu traverse de
beton ruptai joante deburate, zone in care prisma defsyari era colmatat, etc.).

Urmare a celor constatate prin aceste controal@reqaus ca, pe ppunea de linie cuprirs
intre haltele de macare Izvoru Murgului si Voslabeni, respectiv de la km 131+950 la km 139+400 s
fie executate ludri de reparge periodi@ cu ciuruire integral (RPc), decizia pentru executarea
acestor luciri fiind luatd Tn urma controlului de fond din iunie 2014 de déati; L6 Gheorgheni iar
pentru acest lucru s-a dispus intocmirea ,Dosadgubrganizare” al acestei laar

La data de 02.06.2014, $ecL6 Gheorgheni a inaintat Diviziei Linii din cadrSucursalei
Regionala de & Ferate Brgov actul de solicitare a exedtit lucrarilor de reparge periodi@ cu
ciuruire integral (RPc) intre Izvoru Murailui si Voslabeni. in acest act s-a subliniat fapté) eltima
lucrare de refaee intre aceste giaa fost executatin perioada 1999 — 2000, dalup care nu s-au
mai executat luéri de reparge capitak sau periodig, ci numai luckri de profilare prisra de piaté
sparti si buraje de intrgnere. De asemenea, prin agelact s-a solicitat urgentarea necesitatea
execuidirii lucrarilor de reparg@ie periodié@ cu ciuruire integral (RPc), avand ca scop:

» coborarea niveletei pentru realizarea statiliprismei de balasfi a banchetei pe ambelérp ale
caii;

» redarea elastiditii reazemelor sub talpa traverselor;

* Tinlocuirea traverselor de beton T29 de la joantgaxerse lemn;

» eliminarea capeteloriktute alesinelor;

» refacerea supraihiarilor conform prevederilor instrgionale;

» eliminarea zonelor noroioase.

in urma aprobrii demadrii acestei luciri de citre conducerea Diviziei Linii, la data de
30.06.2014 Sem de intr@nere linii L6 Gheorgheni a transmis Diviziei Lirdin cadrul Sucursalei
Regionala de & Ferate Braov ,Dosarul de organizare” al acestei lrcsi, la aceiai dati, prin Nota
de Prezentare, conducerea Sucursalei a aprobaidasas de organizare.

Constatri si masuratori facute la linie, du@ producerea deraierigi eliberarea gabaritului

La data producerii accidentului, pe zona siuiatre km 138+106i km 139+300 era introdés
restrigie de vitez de 30 km/h semnalizape teren pentru lugn de reparge periodi@ cu maini
grele de cale cu ciuruire integiah prismei de piairsparé (RPMG cu ClI), conform Telegramei
nr.143/29.07.2014 a Sucursalei Regionala gie=€rate Brgov.

Anterior producerii accidentului s-au executat dtcde buraj intermediar repetat, datarit
zonelor noroioase, iar km 138+850 a reprezentai kecmirarii lucrarilor de ciuruire mecanizagi
buraj intermediar de la data de 26.08.2014, respémtul de Tncheiere a burajuluisl inceputul
ciuruirii mecanizate a burajului intermediar dalita de 27.08.2014, astfel:

- la data de 26.08.2014 s-au executataltiicte buraj | intre km 138+32%6 km 138+580, ciuruire
integrah, buraj intermediar intre km 138+580km 138+850, buraj intermediar repetat pe zona
cupring Intre km 138+708i km 139+850. in total s-a executat buraj interraegiburaj | pe o
distana de 675 m.

- la data de 27.08.2014 s-au executatalucte buraj | intre km 138+580 km 138+850, ciuruire
integrah, buraj intermediagi buraj intermediar repetat intre km 138+8b&m 139+040. In total
s-a executat buraj intermediiburaj | pe o distagd de 650 m.
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- situaia lucrarilor de buraj este sintetizain tabelul urnator:

Burai | Total Buraj Bint | B.int.repetat Total | Total

Data (pozi af km) buraj | intermediar ('m) ' ( m§) B.int | buraj
(m) (poziia km) (m) | (m)

26.08 138+325/138+580 255 138+580/138+850 270 420 675

' 138+700/138+85( 150
138+580/138+850 138+850/139+040 190
27.08 270 380 650
138+850/139+040 190

- la data de 27.08.2014, in zona producerii deraiduig Tncheierea ludrilor de RPc s-au
inregistrat precipit@i in cantitate de 5 I/f iar in perioada anteriaarrespectiv 21-27.08.2014,
precipitgiile au fost cuprinse intre 11,8-18,6 #fm

- ciuruirea mecanizatde la aceastdat s-a executat pe o prignde piatéd sparé noroioad, piatra
sparti rezulta Tn urma ciuruirii prezentand n continuare impigrit- foto nr.3

- lucrarile de buraj de dupciuruire au fost executate pe o Zzau prisma de balast noroigasu
umiditate n exces;

- datori faptului @G, Tn urma lucirilor de ciuruire nu s-au eliminat in totalitateparitatile din
cadrul prismei de piatrspart, zona fiind noroioas a fost necesar buraj intermediar repetat.

& 7 e s M YR L N
Foto nr.3 — Zona situdatcu cca 200 m Tnaintea locului deraierii

La km 138+843 (considerat punctul ,0”) a fost idkecdita prima urni de escaladaresnei
corespunitoare firului exterior al curbei de roata din stargprimei osii in sensul de mers a vagonului
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nr.31537957322-5Aceasi roat a circulat 3,30 m pe supradade rulare a ciupergiinei dug care a
cazut n exteriorul &ii, antrenand in deraiere roata din partea déeagtceleigi osii prin caderea ei
ntre firele @ii, urmat de deraierea celei de-a doua osii a primului haghi

Prindereaginei de traverse era complei activa, prisma de piadrsparéi era complet, intre
km 138+950si 139+050 aceasta prezentand imgatirifpe aceadgtportiune fiind executdi ciuruire
mecanizat in ziua anterioarproducerii accidentului).

De la punctul ,,0”, in sens invers de mers al tranab fost mardgape teren pichgdin 2,5 m
in 2,5 m, in punctele rezultate fiind efectuatdficairi ale ecartamentuluii nivelului transversal al
caii cu tiparul de verificat calea.

Din masuritorile efectuate la ecartamesit nivelul transversal ale ag, dupa eliberarea
gabaritului @ii s-au constatat uritoarele:

Ecartamentul aiii

In urma verifiarilor efectuate nu au fost constatate @d@p ale toleranelor admise fé@ de
ecartamentul prescris.

Variaia ecartamentului dépea toleratele admise intre pickie4 si 5, respectiv intre pichie

55i 6.

Nivelul transversal
- torsionarea aii
Valoarea torsiofrii caii depasea cu 6,5 mm limita adndisintre dod puncte consecutive,
rezultand Tnclinarea rampei defectului de 1:132lifiarea admisa rampei defectului fiind 1:200).

Poziia cdii in plan

In urma verifi@rii prin masurare cu coarda a@gsilor curbei au fost constatate dgpi ale
toleranelor intre 8geile vecine de 3 mm (intreigegile din picheii 4 si 8) si 0 depisire de 10 mm
(intre siggile din picheii 4 si 12) a toleratei intre ageile maximesi minime.

Uzurasinelor

Au fost efectuate verifigi cu sublerul de misurat uzurasinei. Dup analizarea datelor
masurate privind uzurginelor s-a constatatiaizura vertical “Uv” si uzura latera “U,” a sinei se
Tncadreaz in limitele admise dmstrugia de normei tolerarye pentru constry@ si intrefinerea aii
- linii cu ecartament normal - nr.314/1988a tabelul 24 respectiv tabelul @%le”Prescripyiile tehnice
privind misurarea uzurilor verticalgi laterale alesinelor de cale ferat’ aprobate prin ordinul nr.
30/1298/1987 al DLI Bucusé.

Rosturi de dilatgie
S-au nasurat rosturile de dilati®, valorile acestora incadrandu-se n limitelérugionale.

Se merioneaz faptul &, valorile parametrilor @i au fost analizate luandu-se in considerare
toleranele admise pentru viteze mai mici sau egale curB Kprewvizute ininstrugia de normeyi
tolerarye pentru construa si intresinerea eii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989

Valorile parametrilor rasurai la linie sunt reprezentate grafic in figura dei foa.
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Constatiri referitoare la modul de organizarg efectuare a lucdrilor de reparaie periodiaz
cu ciuruire integraki (RPc)

Pentru efectuarea Iustlor de reparge periodié@ cu ciuruire integral (RPc) pe parunea de
linie dintre haltele de macare Valabenisi Izvoru Murssului, Segia L6 Gheorgheni a intocmit, in
conformitate cu prevederile pct.6, cap. IV din fosfia pentru executarea ldecilor de reparge
radicak a liniei de cale feratnr. 302/1986, ,Dosarul de organizare” al acestesiti.

VerificAand modul de organizarg efectuare a ludrilor de reparg@ie periodi@ cu ciuruire
integrak (RPc), comisia de investigare a constatatitwarele:

* conform pct.10 din §a ,Masuri de siguraga circulaiei’, parte integrarit a dosarului de
organizare a ludrii, zilnic dupa orele de program, precugnin zilele nelucitoare, trebuias
se asigure prezem pesantier a unei echipe de interyencu sarcini clare, aacei activitate
urma a fi controldt de conduceresantieruluisi a segiei. In practi@, Insi, ssa cum a declarat
personalul apainand administratorului de infrastruciypesantier nu a fost asigutatormatie
de intervegie pari la ora 18:00, dato&tnumirului limitat de personal, aceastchig fiind
prezend doar in zilele neluétoare;

» conform pct. 9 din fia ,Sarcini de serviciu pentrgeful formgiei de interveqi”, parte
integrand a dosarului de organizare a largi;, seful formaiei de interverie avea obligga si
masoare zona nou ciurditi racordirile acesteia din 2 h in 2 h, cu inscrieressuamtorilor in
condica echipei de intervgasi sa intervina ori de cate ori era necesar pentru timamea liniei
n toleranele admise, dar in praciidn ziua precedeffproducerii accidentului (27.08.2014),
acesta a efectuat o singumasuratoare, dup redeschiderea liniei, conseminah condica de
masurare a liniei.

» conform prevederilor lit.e, cap. VIl ,Tehnologiackdrilor de RPc”, din ,Memoriul tehnic”,
parte integrarit a dosarului de organizare a lami; ,dupa redeschiderea circulai, se
supraveghedizlinia pe potiunea de racordare, se consolidegrin buraje suplimentarg
completiri de piaté spard, astfel ca la sfaitul programului de lucru racordarea la niveffie
n limitele toleragelor admise la exploatare pentru cirgislacu viteza de 50 km/h. In urma
verificarii datelor inscrise in formularul ,Carnet §antier —partea a 1l-adi din rezumatul
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marturiilor s-a constatat faptulacin zilele anterioare producerii accidentului siyggherea
liniei, consolidarea acesteia prin buraje supliraengi completiri de piaté sparii nu s-au
executat.

Dupa redeschiderea liniei in ziua anteridaroducerii deraierii (27.08.2014), la ora 12i2f8e
haltele de myicare Izvoru Murgului si Voslabeniau circulat:
* pam laora15.00 (ora termini programului de lucru) - 3 trenuri cu un tonajal de 940 tone;
* pam la ora 18.00 (ora péna care ar fi trebui asigugaéchig de interverie) — 9 trenuri cu un
tonaj total de 2.698 tone;
» para la ora 07.35 (ora producerii accidentului) - 3htrri cu un tonaj total de 14.461 tone

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vagon

Vagonul a fost pozionat in tren al 16-lea de la sigutagi a fost deraiat de primul boghiu in
sensul de mers, boghiul cuite nr.1, 2, 3, 4.
La locul deraierii s-au efectuat uitoarele verifié@ri si constairi:
» s-a verificat legarea vagoanelor intre gléata de locomotivele de remorcare
fara a se constata nereguli;
* manetele schinitoarelor de regim ,gol-iriccat” si ,marfa-persoane”, n
poziie corespunzoare sirii de incircare a vagoanelor;
* nu au fost constatate difegende Tdltime neinstrugonale intre centrele
tampoanelor de la vagoasidocomotiva impingtoare;
» din totalul de 17 vagoane, au fost constatate unande 2 vagoane cu frana
automai izola;
* nu au fost constatate frane de méefecte;

In Hm Voslabeni s-au efectuat #suritori ale bandajelor la fie deraiate precursi a Traltimii
centrelor tampoaneloéifa a se constata nereguli.

in data de 29.08.2014 in 88aCFR Braov Triaj s-a efectuat cafirea vagonului pe cantarul
electronic al stgei, verificat metrologic, cu uratoarele valori:
e bruto - 73 300 kg;
* neto - 50 600 kg;
o tara - 22700 kg.

In conformitate cu SDT nr.0472249/68/26.08.2014itat=a net declarai dupi Tncircare a
fost de 51 150 kg, cu un plus de 450 kg fde masa limit de Tn@rcare inscrigionat pe vagon.

Conform Notei de greutate din data de 26.08.201dcinita de reprezentain MApN si ai
ANRSPS, tara vagonului era de 22 350 kg. Avancettere aceastvaloare a tarei, urmare céntii
din staia CFR Braov Triaj reiese o cantitate neto de 50 950 kg, myplus de 250 kg fa de masa
limita de iné@rcare inscrigionati pe vagon de 50 700 kg.

Urmare celor douvalori ale tarei vagonului (cea insgignat pe vagorsi cea megionat in
nota de greutate din data de 26.08.2014), comesiavkstigare a solicitat SNTFM ,CFR MatSA
0 nou cantrire in stare goala vagonului. Cu ocazia efedtu acestei canitiri pe cantar electronic
verificat metrologic s-a constatat faptéltara vagonului este de 22 400 kg.

Comparand acedsvtaloare cu datele constatate cu ocaziaici@inin staia CFR Braov Triaj
reiese faptul £ vagonul a fost ingcat cu un plus de 200 kgtdade masa limit de Tné@rcare
inscripionat pe vagon de 50 700 kgy# a fi depsita sarcina admisde 20,5 t/osie.

Situgia referitoare la caatirea vagonului este prezeritah tabelul de mai jos:
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Scrisoare de isuri | Nota de greutate Staia CFR

Stgia CFR Braov Triaj ' _ ntocmit de Craiova
(foaie de expedie) MapN (vagon gol)
Bruto 73300 kg 73850 kg 73500 kg -
22700 kg
Tara 22700 kg 22350 kg 22400 kg

(inscrigi pe vagon) (cantrita)

Neto 50600 kg 51150 kg 51150 kg -

Capacitatea limit de iné@rcaresablonai pe vagon: 50700kg

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotive

La locul producerii accidentului, la locomotivautara nr.40-0740-7 s-au constatat ditoarele
neconformidi:
* lipseau oglinzile retrovizoare;
» instalgia de uns buza bandajului nu ftiooa;
* dininventar lipsea cheia KD
Locomotiva a efectuat revizie planifidatp R2 la data de 26.08.2014.

La locul producerii accidentului, la locomotiva imgaitoare nr.40-0020-4 s-au constatat
urmatoarele neconformiti:
» lipsea vaselina in instala de uns buza bandajului;
* instalgia de nisipare a liniei nu fugiona;
* dininventar lipsea cheia KD
Locomotiva a efectuat revizie planifidatip RT la data de 16.07.201¢# ultima revizie
intermediaid tip PTh3si verificare a echipamentelor de iriaiénsiune montate pe acopde data de
21.08.2014.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulga trenului

Conform proceselor verbale incheiate cu ocazidigitinterpretrii inregistgérilor instalgiilor
de inregistrare a vitezei de la locomotivele eleetnr.40-0740-7 (locomotiva titulgrsi nr.40-0020-
4 (locomotiva impingtoare), s-au constatat uitoarele:
e trenul de ma#f nr.41755-2 a plecat din Hm ¥labeni la ora 07:2@i a parcurs panla
oprirea dup deraiere o distamde 3 056 m cu viteze cuprinse intre 0 - 43 km/h;
* in momentul producerii deraierii (km 138+843), zddrenului a fost de aproximativ 22 -
23 km/h, locomotiva impirgoare circuland cu viteza sub 30 km/h din zona B&+500,
restrigia de vitea de 30 km/h fiind intre km.139+300 - 138+100 insdrde mers al
trenului;
e dupa deraiere, la ora 07:27, viteza trenului azst de la valoarea de 20-21 km/h la 0 km/h
pe o distath de 34 m.

Conform proceselor verbale de interpretare a istéglor consumului de energie (CEL)

pentru cele daulocomotive a rezultat faptuhde la plecare din Hm \étibenisi para la oprirea dup
deraiere, consumul de energie eleétactivia a fost de 108 Kwh pentru locomotiva titdar de 39
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Kwh pentru locomotiva impirigoare. Pe peiunea pe care trenul a circulat cu viteza de 30hkm/
consumul de energie electriactiva a fost de 33 Kwh pentru locomotiva titidar de 9 Kwh pentru
locomotiva impingtoare. Din interpretarea acestor inregrsta reisit faptul ca remorcarea trenului
s-a ficut Tn condii instrucionale.

C.5.5. Interfata om-magina-organizatie

Personalul de locomotivcare a condusi deservit cele daulocomotive de remorcare ale
trenului deinea la data producerii accidentului permgsautorizaii pentru exercitarea fugidor de
mecanicsi mecanic ajutor, precugi avize medicalgi psihologice in termen de valabilitate.

Progamul de lucru al personalului ngenat anterior producerii accidentului s-a efectuiat
respectarea prevederilor OMT nr.256/2013.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Pe raza de activitate a Sucursalei Regionalaaild-€rate Brgov, in data de 22.08.2014 pe
aceeal zom pe care s-au efectuat ladgrde buraj, dar la km.138+163 a avut loc deraiémeamotivei
Tmpingitoare a trenului nr.51713-2 aga@ndSNTFM ,,CFR Marf” SA.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehni@ a suprastructurii caii ferate

Avand in vedere constaitle si masutorile efectuate la linie, ddapproducerea deraierii,
prezentate in capitolWl.5.4.1. Date constatate la liniprecumsi marturiile personalului implicat
prezentate n capitoluC.5.1. Rezumatul drturiilor personalului implicat se pot concluziona
urmatoarele:

- lucrarea de repatia periodi@ cu ciuruire integral (RPc) intre haltele de guare Vaglabeni —
lzvoru Muresului nu era cuprinsin programul de luéri de RPc pentru anul 2014;

- lucrarea de RPc a fost introdysentru exectie in urma constatilor facute la controalele efectuate
n perioada martie - iunie 2014 la Districtul 5 dzw Muresului, ca nmisui pentru decolmatarea
prismei @ii si consolidarea linieigdecizia pentru executarea acestor drica fost luad in urma
controlului de fond din iunie 2014 de la gad_6 Gheorgheni;

- lucrarea de repatia periodi@ cu ciuruire integral (RPc) s-a executatari preditirea
corespunitoare a acesteia, personalul alocat fiind insuficigentru deskurarea lucirilor si
supravegherea liniei dapedeschiderea acesteia;

- nu au fost respectate prevederile ,Dosarului damizare” a luctrilor de reparge periodi@ cu
ciuruire integral dintre haltele de racare Vglabenisi Izvoru Muresului referitoare la:

0 supravegherea liniei pe pmmea de racordare dupedeschiderea circulai, consolidarea
acesteia prin buraje suplimentareompletiri de piaté spari;

0 asigurarea prezes pesantier, dup orele de program, a unei echipe de intefieecu sarcini
clare;

0 masurarea deiatre seful formaiei de interverie a zonei nou ciurditsi a racordrile acesteia din
2 hin 2 hsi interventia acestuia ori de cate ori era necesar pentryinezea liniei in toleragele
admise;

- la data de 27.08.2014 in zona producerii derahui@i incheierea ludrilor de RPc s-au inregistrat
precipitdii in cantitate de 5 I/

- ciuruirea mecanizatde la aceastdat s-a executat pe o prignde piatd spar noroioad, aceasta
prezentand imputiti si dupa ciuruire;

- lucrarile de buraj au fost executate pe oZoun prisma de balast noroi@asu impuritii;
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- datori faptului &, Tn urma lucirilor de ciuruire nu s-au eliminat in totalitateparititile din cadrul
prismei de pia#t spar, zona fiind noroioas a fost necesar buraj intermediar repetat.

- dupa redeschiderea circuylai la data de 27.08.2014 urmare exécutlucrarilor de reparge
periodic cu ciuruire integrala prismei de piairspart intre haltele de racare Valabeni — Izvoru
Muresului si para la ora producerii accidentului, pe zona cugriimsre km 138+856i km 139+040
au trecut peste zona ciuitin nunar de 32 trenuri cu un tonaj total de 14.461 tone;

- 1n aceste congi in care nu s-a supravegheat linia petipoea de racordare, nu s-a asigurat
consolidarea acesteia prin buraje suplimenjampletiri de piatéd spari, s-a produs tasarea
neuniforma a stratului de piairspar de sub talpa traverselor, avand ca rezultatdoesea &ii
peste limitele admise préxute de la art.7.A.4. dinnstrugia de normesi tolerarye pentru
construgia si Intrefinerea @ii - linii cu ecartament normal nr.314/1989

- acest fapt aatut ca la km 138+843 asse produ& o desdrcare puternig de sarcia a rqgii din
stanga a primei osii in sensul de mers de la vdgom1537957322-5, urmatle escaladarea de
catre aceagtroat a ciuperciisinei corespun#oare firului exterior al curbei.

C.6.2. Concluzii privind starea tehni@a a vagonului

Urmare constatilor si masurtorilor efectuate la vagon dagproducerea accidentului, comisia
de investigare considefaptul ¢ starea tehnica vagonului a fost corespuitaare, fira a influena
producerea deraierii.

In ceea ce priwte starea de f@ocare a vagonului, din verificarea documenteloreplas
dispoziie, comisia de investigare a constatat fapiud@xpediere, cantitatea aet inércaturii a fost
mai mare decat masa lirhitle Tn@rcare inscriionat pe vagon (51 150 kgttade 50 700 kg), dar
dupa cantirirea vagonului n@rcat in stda CFR Braov Triaj ( tonaj brut 73 300 kggi ulterior a
vagonului in stare goal tara rea 22 400 kg) s-a constatat faptdl masa neta nirfii transportate
a fost de 50 900 kg. Aceste dotalori se incadre@zn tolerana de +/- 2 % permisde Regulamentul
de transport peade ferate din Romania - Art.61 (3) care sateeoperatorul de transport feroviar de
raspundere.

Verificand datele inscripnate pe vagon, respectiv valoarea tarei de 22k¢gQ0 valoarea
masei limit de in@rcare de 50 700 kg adunand aceste valori, a rgidaptul ci acest vagon iriccat
la limita maxima ar fi putut avea un tonaj brut de 73 400 kg cwe @arfi fost acceptatisircule pe
caile ferate din categoria C. Urmare cairii efectuate in stga CFR Braov Triaj a reigit faptul c
tonajul brut al vagonului a fost de 73 300 kg, &t cu 100 kg fe de tonajul maxim cu care acest
vagon putea circula.

Avand in vedere faptulidonajul brut al vagonului a fost de 73 300 kgcs® pe osie a fost
de 18,3 t, sub valoarea sarcinii maxime admisegiarth pe care s-a produs accidentul de 20,5 t.

Referitor la faptul & vagonul era destinat transportului de beaZfioto nr.4) iar la data
producerii accidentului Tn acesta se transportanmi comisia de investigare precizédaptul @& si
motorinasi benzina fac parte din aceeaategorie, respectiv produse petroliere albe.

Conform datelor tehnice pentru vagonul tip Zasuwmll cisternei are valoarea de 70,89 m
Volumul maxim ocupat de masa lithite poate fi transportatonform inscrigionarilor de pe vagon,
luand n calcul densitatea benzinei la valoare@sfekg/ni, este de 67,6 mceea ce reprezind5 %
din volumul cisternei cu care este echipat ac@gstdé vagon. Calculand volumul ocupat de masa
motorinei transportate in cistérta data deraierii, la valoarea de#itprevazuta in documentele de
transport de 847,3 kgfin a rezultat valoarea de 60,07 pentru masa de 50 900 kg constatatmare
cantririlor dupa producerea deraierii, respectiv valoarea de 636entru masa de 51 150 kg
conform notei de greutate intocithde expeditor. Comparand cele daalori cu volumul cisternei a
rezultatul faptul & volumul masei transportate a ocupat 84 - 85 %vdiamul cisternei, valoare sub
valoarea maximadmis de Tnércare.

Avand in vedere aceste aspecte, comisia de inaestigconcluzionat faptud ¢elul si valoarea
masei nércaturii nu a putut influeta producerea accidentului.
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C.6.3. Analiz si concluzii privind modul de producere a accidentulii

Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentului, sérii tehnice a
infrastructurii si @ materialului rulant implicat precusi a Tnarcaturii acestuia, a documentelor
referitoare la lucrarea de repgegperiodi@ cu ciuruire integral (RPc) puse la dispai, precunsi a
marturiilor salariailor implicati, comisia de investigare consides accidentul s-a produs ca urmare
a agiunii urmatorilor factori:

- la data de 27.08.2014 in zona producerii deradupi incheierea ludrilor de RPc s-au inregistrat
precipitaii in cantitate de 5 I/f

- ciuruirea mecanizatde la aceastdat s-a executat pe o prignde piaté sparfi noroioad, aceasta
prezentand impuditi si dupa ciuruire;

- lucrarile de buraj au fost executate pe oZoun prisma de balast noroiagasu impurititi;

- datori faptului @, in urma luckrilor de ciuruire nu s-au eliminat in totalitatepuoritatile din cadrul
prismei de pia#f spars, zona fiind noroioas a fost necesar buraj intermediar repetat.

- dup redeschiderea circylai urmare execdtii lucrarilor de repargie periodi@ cu ciuruire integral

a prismei de piafrspart intre haltele de mcare Vglabeni — Izvoru Murgului, pe zona cuprirasintre
km 138+850si km 139+040, nu s-a supravegheat linia peipoea de racordare, nu s-a asigurat
consolidarea acesteia prin buraje suplimengacempletiri de piata spard, fapt ce a produs tasarea
neuniformi a stratului de piadrspart de sub talpa traverselor, avand ca rezultatdoesea &ii peste
limitele admise.
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C.7. Cauzele accidentului

C.7.1. Cauza direcd, factori care au contribuit

Cauza directa

- cresterea fotei orizontale de ghidare pe roata atag@oata din partea staagens mers) a
osiei condustoare a primului boghiu al vagonului nr.31537957%322al 16-lea din
compunerea trenului de marir.41755-2, la km. 138+843 intre Hm $¥abenisi Hm Izvoru
Muresului, peste limita de stabilitate la deraiere.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost:

 torsionarea i peste valoarea adniipentru viteza de maxim 30 km/h, fapt ce a produs

desdrcarea de sarcina raii din stdnga a osiei conditoare a boghiului deraiat al
vagonuluisi care a generat la randul ei, gezea raportului dintre fea condugtoaresi
sarcina ce gmnau pe roata atacant

» depsirea tolerakelor admise la diferaale intre 8geile vecine fapt ce a condus la
aparifia unor unghiuri de atac defavorabile ale osiei conducatoare in cale;

* existena unei umidiiti in exces pe platformaiic, datorita ploilor toreniale din perioada
anterioaii producerii accidentului feroviar (21-27.08.2014pre a afectat calitatea
lucrarilor de ciuruire mecanizasi buraj.

C.7.2. Cauza subiacerit

- nerespectarea prevederilor pct.10 dga fiMasuri de siguraga circulaiei”(parte integrarit a
dosarului de organizare a lédr), reglementare care stabilea asigurarea zjrdapi orele de
program, precumi in zilele neluckitoare, a prezeai pesantier a unei echipe de interyen
pari la ora 18.00 careisverifice periodic liniasi sa intervina atunci cand era necesar pentru
merninerea liniei in toleragele admise.

C.7.3. Cauza primat

Instrugiunile din «Dosarul de organizare al laiclor de RPc» nu cgm masuri pentru luciri
de ciuruiresi buraj mecanizat pentru zona cu prisma de p&tari noroioad, foarte colmatatsi pe
timp cu umiditate n exces.

C.8. Observaii suplimentare

Cu ocazia desfurarii actiunii de investigare s-auadut urnmitoarele constati privind unele
deficiernte si lacune, fira relevana pentru concluziile asupra cauzelor accidentului:

* la locomotivele de remorcare ale trenului au famtstatate nereguli care in conformitate cu
prevederile Art.40 din “Instryuni pentru activitatea personalului de locomafia transportul
feroviar Nr.201/2007” interzic rea locomotivelor din unitile de tragiune, respectiv lipsa
oglinzilor retrovizoare la locomotiva titukagi nefungionarea instalgei de nisipare la locomotiva
mpingitoare, dgi locomotiva titulad a ieit din reparsie planificat de tip R2 in data de
26.08.2014, iar locomotiva impigigare a efectuat revizie intermediate tip PTh3 la data de
21.08.2014;
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D.MASURI CARE AU FOST LUATE

Avand in vedere faptulacpe aceea zomi, cupring intre Hm Vaglabeni si Hm lzvoru
Muresului s-au produs dauaccidente feroviare la date apropiate (22.08.2§128.08.2014),
conducerea Diviziei Linii din cadrul Sucursalei Rewla de Gi Ferate Brgov a emis o dispote,
prin care a dispus mai multeasuri suplimentare de sigun@rpentru coordonarega supravegherea
echipei de intervare, efectuarea asurtorilor la linie si remedierile necesare in cazul dgpi
toleranelor admise.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Anterior producerii accidentului, intre Hm Mabeni si Hm lzvoru Mursului au fost
efectuate luciri de reparge periodi@ cu ciuruire integral (cu maini grele de cale) intr-o perioad
Cu precipitéii insemnate cantitatiy ntr-o zori de linie cu prisma de balast noroidaiscu umiditate
n exces, avand drept consegitorsionarea @i peste valoarea adniigentru viteza de maxim 30
km/hsi deraierea de un boghiu a unui vagon de iarf

In instrugunile speciale intocmite de administratorul derasfructufi feroviai nu sunt
prevazute nasuri preventive pentru efectuarea hrdor in aceste congdi atmosfericesi de teren.

Avand in vedere concluziile comisiei dedstigare a acestui accident feroviar, Organisiaul
Investigare Feroviar Roman recomandutorititii de Siguram Feroviah Roméamd si solicite
includerea in instrywnile speciale de lucru elaborate détre administratorul/gestionarul
infrastructurii feroviare, in conformitate cu preleeile Instrugiei de normesi tolerarye pentru
construgii si intrefinerea ii-linii cu ecartament normal nr. 314/198Pmasurilor preventive necesare
tinerii sub control a riscurilor asociate acestpide lucrare, corespuitpare condiilor atmosferice
si de teren caracteristice figei situaii de lucru.

Prezentul Raport de Investigare se va transmitéoriitii de Siguram Feroviai Romari,
administratorului de infrastructurferoviai publica CNCF ,CFR” SAsi operatorului de transport
feroviar SNTFM ,CFR Marif” SA.

Membrii comisiei de investigare:

* TENA Lucian - investigafmincipal
« NASTASIE Bogdan - membru

« PAUL Sever - membru
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