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1. Rezumat

1.1. Descrierea pe scurt a evenimentului

1.1.1. La data de 26.05.2008, trenul de calatori nr. 4483 apartinédnd operatorului de transport feroviar SNTFC
‘CFR Calatori“ — S.A. a fost expediat din Hm Nimigea la Hm. Mogoseni la ora 15.06 pe baza BLA ,
fara observatii. La intrare in Hm. Mogoseni, la linia 1 abatuta, cu viteza de 24 km/h, s-a produs
deraierea primei osii in sensul de mers (osia nr. 6) apartinédnd locomotivei EA 826 care remorca 3
(trei) vagoane cu 12 osii i 144 tone. Deraierea s-a produs in zona sinelor de legatura, pe directia
abatuta, a schimbatorului de cale nr. 5 din Hm. Mogoseni.

1.1.2.  Conform prevederilor art. 3 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, evenimentul, respectiv
deraierea locomotivei trenului de calatori nr. 4483, reprezinta un accident feroviar.

1.1.3. Au fost indentificate o serie de deficiente in activitatea feroviara privind starea infrastructurii feroviare
si sisteme gresite de lucru, care se pot constitui drept factori favorizanti, respectiv cauze directe,
primare si subiacente ale accidentului feroviar .

1.1.4. Au putut fi stabilite legaturile de cauzalitate dintre acesti factori favorizanti, cauzele subiacente si
cauza directa care au condus la producerea accidentului feroviar.

1.1.5. Pentru stabilirea legaturilor intre cauza directa si factorii favorizantj, respectiv cauzele subiacente, a
fost necesara chestionarea personalului feroviar implicat, precum si studierea unor documente
intocmite cu ocazia unor lucrari si revizii facuite la cale in zona producerii deraierii.

1.2. Cauza directa a producerii accidentului feroviar, este urmatoarea:

Existenta pe schimbatorul nr. 5, in zona sinelor de legatura, in cuprinsul curbei cu raza R=190 m, a 5
(cinci) traverse necorespunzatoare, dispuse consecutiv, care nu au mai asigurat prinderea sinei de traverse
prin intermediul tirffoanelor, fapt care a condus la aparitia unor largiri ale ecartamentului peste limitele
sigurantei la deraiere si a produs caderea rofji din stanga in interiorul caii.

1.3. Cauze subiacente:

1.3.1. Lipsa masuratorilor bilunare la aparatul de cale din carnetul de revizie al echipei conform prevederilor
fisei nr. 3, art. 2 ¢ din Instructia nr. 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile cai.

1.3.2. Neefectuarea tuturor verificarilor cu privire la starea aparatelor de cale pe care trebuie sa le efectueze
seful de district conform prevederilor art. 26 din Instructia nr. 323/1965 a picherului, sef de district de
intretinere a caii.

1.3.3. Existenta unor date eronate cu privire la caracteristicile geometrice ale aparatelor de cale in carnetele
de revizie care pot duce la utilizarea in exploatare a unor intervale de tolerante necorespunzatoare, care
mentinute in cale pot duce la degradarea traverselor si prinderilor.

1.3.4. Neinterpretarea masuratorilor la aparatele de cale.



1.3.5. Neefectuarea proceselor tehnologice complete la lucrarile de verificari parti ascunse la aparatele de
cale.

1.3.6. Neremedierea defectelor la ecartament si nivel constatate la lucrarile de verificare a partilor ascunse a
aparatului de cale.

1.3.7. Nu s-au aprovizionat materialele prevazute a se inlocui prin planul de intretinere a liniilor si aparatelor
de cale, aprobat.

1.3.8. Nu s-a analizat realist, la sfarsitul anului 2007, modul de realizare a prestatjilor la capitolul Tnlocuit
traverse speciale pe aparate de cale pentru 2007. Au fost aprovizionate cantitati mai mici fata de necesar,
care nici nu corespund cu solicitarea in ceea ce priveste dimensiunile traverselor. Astfel in anul 2007 dintr-un
necesar aprobat de 541 traverse speciale s-au aprovizionat 308 buc. dintre care 64 au fost aprovizionate
suplimentar dimensiunilor solicitate. Acest lucru a dus de fapt la acoperirea a numai 244 de traverse solicitate
pe dimensiuni. Procentul real de asigurare a traverselor pe dimensiuni este de 45% si nu de 57% cum apare
din situatia globala a realizarilor pe anul 2007.

139. Postul de sef de echipd de la districtul 2 Beclean, echipa Mogoseni este vacant iar
responsabilitatile/competentele privind siguranta circulatiei, conform Instructiei 305/1997 privind fixarea
termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii , nu au fost distribuite/redistribuite de catre
conducerea sectiei.

13.10.  Depasirea termenului instructional de inlocuire in cale a traverselor speciale necorespunzatoare de la
aparatele de cale.

1.4.  Cauzele primare care au condus la producerea accidentului feroviar sunt legate de cadrul de

reglementare si de aplicare a sistemului de management al sigurantei feroviare referitor la activitatea de
intretinere si reparare a aparatelor de cale care prezinta urmatoarele deficiente:

1.4.1. Neasigurarea corelarii intre necesarul recenzat si aprovizionarea unor repere a caror existenta, in
cale, in stare necorespunzatoare nu este permisa prin reglementari (traverse pe aparatele de cale, traversele
pe poduri, etc.).

1.4.2. Neasigurarea periodicitaii unor lucrari de intretinere si reparatii la linii si aparatele de cale.

1.4.3. Pierderea abilitatii tehnice a personalui care intretine si repara aparatele de cale, prin aprovizionarea
tot mai rara a aparatelor de cale noi si diminuarea posibilitatii de refacere a cunostintelor si abilitatilor practice.

1.5. Recomandari

1.5.1.  Reevaluarea recensamantului traverselor in vederea intocmirii unui plan de inlocuire a traverselor
necorespunzatoare si stabilirea conditiilor de circulatie care se impun.



1.5.2. Efectuarea unei analize cu privire la dinamica degradarii starii traverselor pe aparatele de cale intr-un

interval de cel puin 5 ani coroborat cu dinamica aprovizionarii si inlocuirii traverselor in cale pentru aparatele
de cale din linii curente, directe si de primiri -expedieri.

1.5.3. Efectuarea unei analize cu privire la dinamica diminuarii vitezelor de circulatie, pe zona aparatelor de
cale, cu stabilirea ponderii tuturor cauzelor.

1.5.4. Efectuarea unei analize cu privire la modalitatile de pastrare si imbunatatire a abilitatilor tehnice si

practice a personalului care gestioneaza, intrefine si repara aparatele de cale, prin cursuri interne de tip scoala
personalului sau in institutii specializate.

1.5.5. Analiza oportunitétii efectudrii unui studiu asupra stadiului in care se afla reteaua feroviara romana,
referitor la activitatea de intretinere a cai.

2. FAPTE IMEDIATE ALE EVENIMENTULUI

2.1. Descrierea evenimentului

2.1.1. In baza identificarii starii infrastructurii feroviare, a materialelor din cale, a marturiilor personalului
implicat, a documentelor de inregistrare a masuratorilor la linii i a interpretarii inregistrarilor instalatiei de
vitezometru a fost reconstituit modul de producere al evenimentului feroviar.

Hm Mogoseni apartine Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj in centrul refelei de cale ferata roméne la 92
km est de statia de cale ferata Cluj Napoca.
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Figura 1: Pozitionarea geografica a accidentului



2.1.2. La data de 26.05.2008, trenul de calatori nr. 4483 compus din 3 vagoane inmatriculate in parcul
SNTFC “CFR Calatori“ — S.A.avand 12 osii i 144 tone cu 100 m lungime, remorcat de locomotiva EA 826 din
Depoul Cluj, in conducere simplificata, a fost expediat din Hm. Nimigea la Hm. Mogoseni la ora 15:06 pe baza
BLA. La sosire, in Hm. Mogoseni, la linia 1 abatuta, la ora 15:18, la viteza de 24 km/h s-a produs deraierea
primei osii in sensul de mers (osia nr. 6) apartinand locomotivei EA 826 , in zona sinelor de legatura pe
directia abatuta a schimbatorului de cale nr. 5 din halta de migcare. (Fig. 2)

Figura 2: Schita Hm. Mogoseni, in zona producerii accidentului

2.1.3. Laodistanta de 4,0 m dupa joanta contraacului curb (calcai macaz) a schimbatorului nr. 5, pe sina
de legatura dintre calcaiul contraacului curb si sina de rulare cu contrasina de pe directia abatuta, pe o curba
cu raza de 190 m, deviatie sténga, roata din stanga a cazut in interiorul caii ruland apoi pe fata superioara a
talpii sinei si pe suruburile verticale de prindere. Caderea acestei rofi s-a produs intre a 19-a si a 20-a
traversa de la joanta de varf a schimbatorului nr. 5, la viteza de 24 km/h . (Figura 3).



AMPRENTA ROATA
STANGA

Figura 3 ZONA DERAIERII PRIMEI ROTI (stanga)

2.1.4. De la caderea rofii din stanga, roata din dreapta a mai circulat 3,5 metri pe sina de legatura din
dreapta caii in abatere, dupa care buza bandajului a escaladat ciuperca sinei si a cazut in exteriorul caii in
abatere spre sina de legatura din dreapta caii pe directa schimbatorului (intre traversele 25 si 26) si a circulat
apoi pe prinderile metalice verticale si traverse. (Figura 4).
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Figura 4. AMPRENTA ROTII DIN DREAPTA PE GINA DE LEGATURA INAINTE DE DERAIERE N
EXTERIORUL CAIl IN ABATERE

2.1.5. Osia deraiata a circulat pana in dreptul contrasinei de pe sina din stnga caii, in abatere, din zona
inimii simple, a distrus joantele izolante de lignofoliu de pe directia abatuta si apoi roata din stanga a lovit in
sectiunea verticala a capatului contrasinei si s-a inscris in jgheabul dintre sina si contragina. (Figura 5).



AMPRENTA ROTI
DIN STANGA

&y ¥

Figura 5 ROATA DIN STANGA LOVESTE CONTRASINA

2.1.6. Datorita ghidarii fortate a rotii din stdnga osiei, pe directia in abatere, roata din drepta a escaladat
inima simpla a schimbatorului nr. 5 si apoi a cazut la calcaiul inimii intre exteriorul sinei din dreapta directiei
abatute si exteriorul sinei din stanga directei schimbatorului.(Figura 6).

. n_‘ = ‘{
o AMPRENTA ROTII
DIN DREAPTA

o ' Al e STAREA
TRAVERSELOR
“ GEL »

&

LW N & L =

Figura. 6 AMPRENTA ROTII DIN DREAPTA IN ZONA INIMII SCHIMBATORULUI



2.1.7. Osia deraiata a mai circulat 26,5 m de la calcaiul schimbatorului pe linia 1 pe directia in abatere a
shimbatorului nr. 5 oprindu-se la 7 metri dupa joanta izolanta lipitd corespunzatoare sectiunii semnalului Y de
iesire de la linia 1.

2.1.8. In conformitate cu prevederile art. 19 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara a fost infiintat
Organismul de Investigare Feroviar Roméan, organism permanent, independent in cadrul Autoritatii Feroviare
Romane — AFER, care desfasoara o investigare a accidentelor grave in sistemul feroviar, obiectivul acestuia
fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor. Organismul de Investigare Feroviar Roman,
poate investiga, in plus fata de accidentele grave, acele accidente si incidente care in conditii usor diferite ar fi
putut duce la accidente grave, inclusiv defectiuni tehnice ale subsistemelor structurale sau ale constituentilor
de interoperabilitate ai sistemelor feroviare de mare viteza sau conventionale europene.

2.1.9. In conformitate cu prevederile art. 3, lit”I” din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara
evenimentul in cauza, respectiv deraierea locomotivei trenului 4483, EA 826 din H.m. Mogosenii , reprezinta
un accident feroviar .

2.1.10. Avand in vedere faptul ca la data de 26.05.2008 s-a produs un accident feroviar in intelesul Legii nr.
55/2006 privind siguranta feroviara, care in coditii usor diferite ar fi putut duce la un un accident grav,
Organismul de Investigare Feroviar Romén a decis intreprinderea unei investigatii pentru acest eveniment
feroviar, comisia de investigare fiind formata din:

SFARLOS Dumitru - investigator principal
OLARU Mihai - investigator
ZAMFIRACHE Marian - investigator

2.1.11. Actiunea de investigare nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii si se desfasoara in
paralel cu alte actiuni de cercetare.

2.1.12. Investigatia se desfasoara intr-un mod cat mai deschis, astfel incat toate partile sa poata fi
ascultate si sa aiba acces la rezultate. Administratorul de infrastructura si operatorul de transport feroviar
implicat, Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, sunt informati in mod regulat cu privire la investigatie si
mersul acesteia, acordandu-se, la solicitarea acestora, posibilitatea de a-si prezenta opiniile si punctele de
vedere referitoare la investigatie si avand posibilitatea, la cerere, sa faca comentarii cu privire la informatiile
din raport.

2.2.  Circumstantele evenimentului :

16.1. Personalul implicat in producerea si desfasurarea evenimentului apartine C.N. CF “CFR” SA -
Sucursala Regionala C.F. Cluj-Divizia Linii Cluj-Sectia L8 Bistrita-District 2 Beclean (personalul de conducere
si control al Diviziei Linii Cluj, sef sectie L8 Bistrita, sef sectie adjunct setia L8 Bistrita, revizor de sector Divizia
Linii Cluj, sef district L2 Beclean, revizori de cale echipa L Mogoseni).

16.2.  Locomotiva implicata a fost de tip EA 826 , proprietate a SNTFC ,C.F.R. Calatori’- S.A.-Depoul Cluj.

16.3. Infrastructura feroviara implicata, respectiv linile Hm. Mogoseni, este in gestiunea CN CF
,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Cluj .

2.2.4. Liniile Hm. Mogoseni sunt intretinute de catre personalul Districtului 2 Beclean, echipa 5 Mogoseni din
cadrul sectiei L8 Bistrita.



2.2.5. Zona aparatelor de cale din 1, 3, 5, 7 din Hm. Mogoseni si linia 1 sunt dispuse in panta de 3%o.

2.2.6. Linia 1 este in aliniament, construita cu sina tip 49, pe traverse de beton armat T13 cu exceptia
primelor doua panouri ( de 8.50 m si 15 m) de la calcéiul schimbatorului 5 construite pe traverse normale de
lemn.

2.2.7. Aparatul de cale nr. 5 este tip 49, R=190 m, 1:9, deviatie sténga, cu ace articulate (Aa), ecartament
1435 mm, montat pe traverse de lemn, prindere K indirecta.

2.2.8. Liniile curente si liniile 1-3 Hm Mogoseni electrificate

2.3 Urmarile evenimentului :

1.1.  Victime si accidentati: in urma accidentului feroviar nu s-au inregistrat victime sau accidentati.

1.2.  Pagube materiale:

> la linie - nu au fost

> lalocomotiva - 1803,10 lei conform deviz B2/1298/2008
> lavagoane - nu au fost

> lainstalatji - nu au fost

> lamediu - nu au fost

> alte pagube (intarzieri trenuri) - 209,6 lei

Valoarea pagubelor este conforma cu devizele de estimare intocmite de catre proprietarul materialului
rulant si gestionarul infrastructurii feroviare.

Nu au fost considerate pagube materialele distruse si inlocuite in cuprinsul schimbatorului 5 si a celor
doua panouri de la calcai de pe linia 1 deoarece acestea (aflate in cale la momentul deraierii) erau in totalitate
defecte si necorespunzatoare.

Nu a fost estimata nici valoarea manoperei consumate pentru inlocuirea materialelor de cale distruse
deoarece aceasta era restanta de la lucrarile de intrefinere programate dar neefectuate in lunile anterioare.

24 Circumstante externe :

2.4.1. 1n data de 26.05.2008, in intervalul de timp 15:00 - 16:00 vizibilitatea a fost foarte buna, temperatura a
fost de aproximativ 24°C, cer senin, fara vant.

2.4.2. Liniile 1 (primire-expediere) si 2 (directa) erau libere iar liniile 0 (garaj) si 3 (primire-expediere) erau
ocupate.

24.3. Semnalele si instalatiile de centralizare, tractiune electrica si telecomunicatji erau in stare buna de

functionare.
3. INREGISTRAREA INVESTIGATIILOR S| ANCHETELOR
3.1 Rezumatul marturiilor la personalul implicat

3.1.1. Impiegatul de migcare de serviciu pe timpul producerii evenimentului in Hm. Mogoseni , a
declarat urmatoarele:
> mecanicul trenului 4483 a comunicat prin RTF in jurul orei 15.16 ca s-a produs deraierea
primei osii de la locomotiva;
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> aavizat operatorul RC pentru a dispune asupra circulatiei;
> a avizat seful statiei Beclean de care apartine Hm. Mogoseni.
3.1.2. Mecanicul de locomotiva a locomotivei deraiate EA 826 care a remorcat trenul 4483 a declarat
urmatoarele:
> la angajarea cu locomotiva pe linia 1 abatuta, in zona macazelor a auzit un zgomot puternic la partea
de rulare si a luat masuri de franare rapida a locomotivei;
> aluat legatura prin RTF cu impiegatul de migcare din Hm. Mogoseni;
> a solicitat sefului de tren strangerea franelor de mana ale vagoanelor.
3.1.3.  Revizorul de cale titular, apartinand Districtului 2 Beclean, care a efectuat revizia caii pe zona Hm.
Mogoseni a declarat urmatoarele:
> ultima revizie a efectuat-o in data de 10.05.2008, dupa care a intrat in concediu de odihna pentru 15
zile;
> cunostea faptul ca pe schimbatorul 5 al Hm. Mogoseni se gasesc traverse necorespunzatoare la rand;
> nua avizat in scris existenta traverselor necorespunzatoare;
> existenta acestor traverse era cunoscuta si de catre seful de district.

3.1.4. Revizorul de cale de rezerva, apartinand Districtului 2 Beclean, care a efectuat revizia caii pe zona
Hm. Mogoseni, in perioada 24-25.05.2008 premergatoare accidentului feroviar, a declarat
urmatoarele:

> cunostea faptul ca pe schimbatorul 5 al Hm. Mogoseni se gasesc traverse necorespunzatoare la rand;
> existenta acestor traverse era cunoscuta si de catre seful de district.

3.1.5.  Seful districtului de linii 2 Beclean, a declarat urmatoarele:

> cunostea faptul ca pe schimbatorul 5 al Hm. Mogoseni se gasesc traverse necorespunzatoare la rand;

> a solicitat conducerii sectiei, in scris, aprovizionarea cu traverse pentru inlocuirea celor
necorespunzatoare;

> districtul 2 Beclean nu a fost aprovizionat cu traverse;

> nu exista carnet de revizie aparate de cale la echipa 5 Mogoseni;

> masuratorile de la ultima revizie chenzinald nu au fost inscrise in carnetul de revizie al echipei;

» in carnetul de revizie a aparatelor de cale de la districtul 8 Beclean, la datele geometrice ale
shimbatorului 5 a fost inscrisa eronat valoarea de 300 m a razei in loc valoarea reala de 190 m.

3.1.6.  Seful de sectie adjunct al sectiei L8 Bistrita, a declarat urmatoarele:

> nu a verificat shimbatorul nr. 5 de cand a fost numit pe funciie;

> traversele necorespunzatoare de pe aparatul de cale nu au fost inlocuite datorita neaprovizionarii
sectiei, in anul 2008 nu a fost primita nici o traversa.

3.1.7. Seful de sectie al sectiei L8 Bistrita, a declarat urmatoarele:

> cunostea faptul ca pe schimbatorul 5 al Hm. Mogoseni se gasesc traverse necorespunzatoare la rand;
> nu au fost luate masuri de restrictionare sau inchidere a circulatiei pe schimbatorul 5, pana la

inlocuirea traverselor necorespunzatoare.
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3.1.8. Revizorul de sector SC, a declarat urmatoarele:

> ultimul control la districtul 2 Beclean a fost efectuat in data de 17.03.2005 iar in 2006 si 2007 nu a
efectuat acest control deoarece a fost in concediu medical sau de odihna in lunile programate pentru
control;

> la data controlului au fost constatate pe schimbatorul 5 traverse necorespunzatoare si zone
noroioase;

» considera ca trebuiau luate masuri de restrictionare sau inchidere a circulaiei pe schimbatorul 5, pana
la inlocuirea traverselor necorespunzatoare de catre seful de district, seful de sectie sau seful adjunct
de sectie.

3.1.9. $Seful serviciului de linii, al Diviziei Linii Cluj , a declarat urmatoarele:

> ultimul control la sectia L8 Bistrita a fost efectuat in luna ianuarie 2008;
> pentru traversele necorespunzatoare constate in cuprinsul aparatelor de cale au fost dirijate traverse
noi cu prioritate pe aparatele de cale de pe liniile directe din statji;
> considera ca trebuiau luate masuri de inchidere a circulatiei pe schimbatorul 5, pana la inlocuirea
traverselor necorespunzatoare.
3.2 Sistemul de management al sigurantei :
Din analiza sistemului de management al sigurantei au rezultat urmatoarele:

3.2.1. Locomotiva utilizata la remorcarea trenului este dotata cu instalatii de siguranta, vigilenta si control
punctual al vitezei, si acestea au fost functionale, conform proceselor verbale de constatare.Masuratorile la
bandaje si la osiile locomotivei se incadreaza in valorile admisede RETF 002/2001.

3.2.2. Instalatiile interioare si exterioare au fost in stare buna de functionare, conform proceselor verbale de
constatare.

3.2.3. Aparatele de cale din capul X al Hm. Mogoseni au avut toate subansamblele si piesele metalice
complete si in toleranta, cu exceptia prinderilor pe traversele schimbatorului nr. 5 unde prinderea nu a fost
asigurata pe 5 traverse consecutive, conform proceselor verbale de constatare.

3.2.4. Instalatia SAT si BLA au fost in stare de functionare, conform proceselor verbale de constatare.

3.3. Norme si reglementari

3.3.1. Termenele si ordinea in care se efectueaza reviziile céii sunt prevazute in Regulamentul pentru
circulatia trenurilor i manevra vehicolelor feroviare, nr 005.

3.3.2. Lipsesc masuratorile bilunare a aparatului de cale nr. 5, conform prevederilor Instructiei nr.
305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii, fisa nr.3 art. 2 c) si fisa
nr. 4 art.3, masuratorile nefiind inscrise in carnetul de revizie a echipei de catre seful de echipa sau seful de
district.

3.3.3. Lipsesc masuratorile aparatului de cale nr. 5, efectuate de catre seful de sectie si seful de sectie
adunct, conform prevederilor Instructiei nr. 305/1997, privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie
efectuate reviziile caii, fisa nr.11 art. 2 b) si fisa nr. 12 art.2 b), masuratorile nefiind inscrise in carnetul de
revizie a districtului.
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3.3.4. Atributiile si responsabilitatile sefului de district cu privire la verificarea starii aparatelor de cale sunt
prevazute in Instructia nr. 323/1965 pentru picherul sef de district de intretinere a caii si in Ordinul 33/34 -
1978 al DLI Bucuresti, privind verificarea partilor ascunse a aparatelor de cale.

3.3.5. Nu au fost efectuate toate verificarile privind starea aparatelor de cale de catre seful de district
conform prevederilor Instructiei nr 323/1965 pentru picherul sef de district de intretinere a caii, art. 26.

3.3.6. Nu s-a respectat procesul tehnologic cuprins in Ordinul 33/34 - 1978 al DLI Bucuresti privind
verificarea partilor ascunse a aparatelor de cale, anexa 2, de catre seful de district, care la lucrarile
pregatitoare prevede rectificarea pozitiei in plan a aparatului de cale, completarea si inlocuirea suruburilor
necorespunzatoare.

3.3.7. Nu s-au interpretat masuratorile la aparatele de cale efectuate de catre seful de district la lucrarile de
verificari parti ascunse, conform Ordinului 33/34- 1978 al DLI Bucuresti privind verificarea partilor ascunse a
aparatelor de cale.

3.3.8. Nu s-au efectueat de catre seful de district, procesele tehnologice complete la lucrarile de verificari
parti ascunse la aparatele de cale prevazute in Ordinul 33/34- 1978 al DLI Bucuresti privind verificarea
partilor ascunse a aparatelor de cale.

3.3.9. Atributiile revizorului de sector L sunt prevazute in Instructia nr. 305 privind fixarea termenelor si a
ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii.

3.3.10. Nu s-a respectat periodicitatea (un an) la care revizorul de sector L controleaza un district de
linii conform prevederilor Instructiei nr. 305, privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile caii, fisa nr. 13, art.2.

3.3.11. Admiterea in cale a traverselor necorespunzatoare pe aparatele de cale este prevazuta in
Instructia nr. 314/1989 de norme si tolerante pentru constructii i intretinerea caii — linii cu ecartament
normal.

3.3.12. Mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare in cuprinsul schimbatorului nr.5 nu este
admisa de catre Instructia nr. 314/1989 de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii — linii cu
ecartament normal, cap. I, art.15, pct.11. Prevederea instructionald indica faptul ca, dupa depasirea
termenului de 12 luni de mentinere in cale a traverselor necorespunzatoare , singura masura de siguranta ar
trebui sa fie inchiderea circulatiei pe aceste aparate de cale.

3.4. Functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice :

3.4.1. Din verificarea in comisie a locomotivei dupa producerea accidentului au rezultat:

3.4.1.1 Masuratorile efectuate in comisie de revizorul regional de sinteza SC, sef serviciu SC si
revizor regional SC si consemnate in fisele de masuratori anexate intr-un proces verbal de constatare tehnica
— piesa la dosarul de cercetare intocmit de comisia de cercetare constituitd la nivelul CN CF ,CFR” SA
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conform prevederilor Instructiunilor pentru prevenirea si cercetarea accidentelor si evenimentelor feroviare nr.
003/2000:
in procesul verbal se consemneaza faptul ca valorile masuratorilor la bandajele de la osiile locomotivei
se incadreaza in valorile admise de RETF 002/2001.
Tabelul 3

Valori mas. (mm)
Cote Osia 1 Osia 2 Osia 3 Osia 4 Osia 5 Osia 6
masurate

ST DR | ST DR | ST DR | ST DR | ST DR | ST DR
A 2 25 |25 |25 |25 |25 |15 [15 |2 25 |2 3
B 63 63 62 62 58 57.5 |62 61.5 [ 595 |60 |62 62
C 31 28 325 |32 29 29 285 |29 31 31 |28 29
I
q
D
E

305 |31 31 31 31 31 30 30 305 |31 [305 [315
r 85 |8 10 13 10 105 |9 11.5 |10 12 185 195
(N) 1418 1424 1417..5 1417 1421 .5 1417..5
(K) 1359 1359 .5 1359..5 1359...5 1359 .5 1360 .5

Valori admise:

» Cota A max. 5 mm conform RETF 002 art. 221(19)a;

» Cota B min. 45 mm conform RETF 002 art. 221(7)e;

» Cota C min. 22 mm conform RETF 002 art. 221(4)a;

» Cota I max .36 mm conform RETF 002 art. 221(6);

» Cota g min. 6.5 mm conform RETF 002 art. 221(9);

» Cota D min. 1410 si max. 1426 conform RETF 002 art. 221(2)a;

» Cota E min. 1357 si max. 1363 conform RETF 002 art. 221(3)a.

Procesul verbal de constatare tehnica are anexata si fisa de masuratori a valorilor repartitiei sarcinilor

pe osie, intocmita dupa deraiere care arata ca ansamblul aparatului de rulare a fost dezechilibrat.

3.4.1.2 Procesul verbal de citire a benzii - piesa la dosarul de cercetare intocmit de comisia de
cercetare constituita la nivelul CN CF ,CFR” SA arata ca viteza locomotivei in momentul deraierii a fost de 24
km/h.

3.4.1.3. Masuratorile valorilor repartitiei sarcinilor pe osie la locomotiva EA 826 nu sunt relevante intrucat
sunt efectuate dupa deraiere iar dezechilibrarea aparatului de rulare poate fi 0 consecinta a acesteia. Ultima
masurare a sarcinilor pe osie si a jocurilor mecanice s-a efectuat la data de 18.01.2008, valorile consemnate
incadrandu-se in tolerantele admise.

3.4.1.4. Toate valorile masurétorilor la bandajele osiilor locomotivei se incadreaza in tolerante.

3.4.1.5. Viteza locomotivei de 24 Km/h stabilita din citirea benzii este inferioara vitezei maxime de circulatie
de 30 Km/h admise pe shimbatorul de cale nr.5, conform Instructiei nr. 314/1989 de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii — linii cu ecartament normal, art.15,3b si AB.6

3.4.2. Din verificarea in comisie a liniilor gi aparatelor de cale, dupa producerea accidentului, au rezultat:
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3.4.1.1. Date rezultate din masuratorile efectuate de revizor regional SC si revizorul de sector
SC si consemnate intr-un proces verbal — piesa la dosarul de cercetare intocmit de comisia de
cercetare constituita la nivelul CN CF ,,CFR” SA conform prevederilor Instructiunilor pentru
prevenirea si cercetarea accidentelor si evenimentelor feroviare nr. 003/2000:

3.4.2.1.1.Se afirma ca masuratorile s-au efectuat cu tiparul de masurat calea in punctele caracteristice ale
schimbatorului iar masuratorile de pe linia 1 afectatd de deraiere nu s-au putut efectua datoritd deformatiei
liniei si deteriorarii traverselor.

Tabelul 1
Pet 1 2 3 4 0 -2 -1
pj |[vf Jcd [ca [cm id ia
E(mm) [10 [23 |20 [27 |- -3 0 Linie deformata dupa deraiere
N(mm) |5 6 6 e 5 -1
unde: pj - prima joanta; ca -calcdiacabatutd id - inima pe directd;
vf - virf macaz; cm  -curbalamijloc; ia  —inima pe abatuta;
cd - calcéi ac directa; o - locul deraierii

3.4.2.1.2. In procesul verbal comisia indica faptul ca deraierea s-a produs pe schimbatorul de cale nr. 5 tip
49, deviatie stinga, 1/9, Aa (ace articulate) si R=300 m. Nu a fost indicatd corect marimea razei,
acceasta fiind identificata ulterior de catre personalul OIFR ca fiind de 190 m. Urmare acestei
constatari a fost corectat i procesul verbal al comisiei.

3.4.2.1.3. In procesul verbal se consemneaz faptul ci in zona deraierii erau 5 traverse defecte la rand iar
materialul metalic marunt de prindere era inactiv $i nu asigura prinderea iar prisma de piatra sparta era
colmatata in procent de 40%.

3.4.2.14. La verificarile uzurilor aparatului de cale s-a constatat ca acestea se incadrau in prevederile
instructionale.

3.4.2.2 Date rezultate din verificarile efectuate la fata locului de catre comisia de investigare in
data de 27.05. 2008 :

I.  liniile Hm. Mogoseni sunt intretinute de catre districtul 2 Beclean, echipa 5 Mogoseni din cadrul seciei
L8 Bistrita;

ii. zona aparatelor de cale din 1, 3, 5, 7 din Hm. Mogoseni si linia 1 sunt dispuse in panta de 3%o;

iii. linia 1 este in aliniament, construita cu sina tip 49, pe traverse de beton armat T13 cu exceptia
primelor doua panouri ( de 8.50 m si 15 m) de la calcéiul schimbatorului 5 construite pe traverse normale de
lemn;

iv.  aparatul de cale nr. 5 este tip 49, R=190 m, 1:9, deviatie stdnga, cu ace articulate, ecartament 1435
mm, montat pe traverse de lemn, prindere K indirecta;
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v. circulatia si manevra feroviara peste schimbatorul de cale nr. 5 era inchisa afectand liniile 0 si 1
(capatul dinspre schimbatorul de cale nr.5);

vi.  din observatiile vizuale, prisma de piatra sparta din zona schimbatorului 5 era colmatata in proporiie
de 40 % si 80-90 % in zona schimbatorului 1;

vii.  pe cele doua panouri de cale de pe diagonala 1-5 s-au gasit 17 traverse de lemn necorespunzatoare
din cele 30 traverse existente;

viii.  pe schimbatorul nr. 5 s-au gasit 25 traverse necorespunzatoare dispuse céte, 6 buc. pe zona
macazului, 11 buc. pe zona sinelor de legatura si 8 buc. pe zona inimii de incrucisare simple;

iXx. primele doua panouri de cale de pe linia 1 de la calcaiul schimbatorului 5 erau demontate si se
inlocuiau toate traversele normale de lemn, deteriorate la deraiere, cu 26 traverse de beton armat T13
semibune;

X.  incepand cu prima amprenta a rofii din stdnga care a cazut de pe ciuperca sinei in interiorul caii s-au
constatat cele 5 traverse necorespunzatoare, dispuse la rand care in zona prinderii metalice de traversa
aveau montate adausuri din platbanda de otel pentru rectificarea ecartamentului intre rebordul placii i talpa
sinei. Deasemenea pe aceste traverse toate tirffoanele erau uzate, indoite si inclinate in corpul traversei spre
exteriorul curbei. (Fig. 3)

Xi.  dupa ultimele masuratori la ecartament efectuate in data de 06.05.2008 cat si in data de 21.05.2008
si pana la data producerii evenimentului nu s-au efectuat lucrari de rectificare a ecartamentului pe
schimbatorul nr. 5 pentru aducerea lui in tolerantele admise de Instructia nr 314/1989 de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii — linii cu ecartament normal,

xii.  eclisele de lignofoliu de la joanta izolanta de la varful inimii pe directia abatuta a schimbatorului 5 au
fost distruse de rotile deraiate i inlocuite cu eclise noi (Fig.5);

3.4.2.3 Date rezultate din verificarile efectuate la fata locului de catre comisia de investigare in
data de 19.06.2008 :

i. circulatia pe schimbatorul nr. 5 si linia 1 era deschisa din seara zilei de 27.05.2008 si se efectua
normal;

ii. traversele de lemn din componenta primelor doua panouri de cale de la calaiul schimbatorului erau
inlocuite n totalitate cu traverse de beton T13 (26 buc.);

iii. in cuprinsul schimbatorului erau inlocuite 6 traverse, din cele 25 identificate in data de 27.03.2008 ca
fiind necorespunzatoare (Fig.7);
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Figura 7 STAREA TRAVERSELOR IN ZONA INIMII

iv. starea prinderilor a fost ameliorata numai in zonele afectate semnificativ de deraiere (zona sinelor de
legatura), celelalte zone (varf macaz, inima) nefiind inca imbunatatite;

V. in zona cuprinsa intre joanta de varf a schimbatorului si al patrulea alunecator de pe acul curb
(dreapta), prinderile cu tirfoane de traverse sunt inclinate spre dreapta (exteriorul curbei) permitand
deplasarea caii sub circulatie (Fig. 8);
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Flgura 8 STAREA PRINDERILOR PE MACAZ -

Vi. pe zona macazului $i zona sinelor de legatura, prinderea placilor metalice de traverse nu era
completa, |n multe cazurl lipsind 50% din tirfoane (Fig.9
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Figura 9. STAREA PRINDERILOR PE SINELE DE LEGATURA

Vii. s-au verificat prin masurare caracteristicile geometrice ale schimbatorului, confirmandu-se faptul ca
raza acestuia este 190 m si nu 300 m, cum eronat este inscrisa in procesul verbal de constatare nr 21/2008,
intocmit in data de 26.05.2008 dupa deraiere si in carnetul de revizie a aparatelor de cale de la district.
Masuratorile au fost consemnate in chestionarul intocmit sefului de district linii in data de 19.06.2008;

3.4.2.4. Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructura feroviara :

i.  au fost verificate evidentele districtului 2 Beclean rezultand faptul ca ultima masurare a schimbatorului
nr. 5 a fost efectuata in data de 06.05.2008, dovedita prin inscrisurile din condica de masurare a aparatelor de
cale a districtului si din foaia zilnica parte a-l-a a echipei nr. 5 Mogoseni, efectuate cu ocazia lucrarilor de VPA
(verificari parti ascunse).

ii. condica de masurare a aparatelor de cale, apariinand districtului, are inscrisa la rubricile de
identificare a caracteristicilor geometrice valoarea de 300 m pentru raza schimbatorului nr. 5 din Hm.
Mogoseni, inscriere eronata deoarece pe teren schimbatorul nr. 5 are raza de 190 metri;

iii.  masuratorile inscrise Tn condica de masurare si in foaia zilnica partea a-ll-a in data de 06.05.2008 (la
lucrari de VPA) nu au fost interpretate in functie de tolerantele admise in exploatare conform prevederilor
Instructiei nr. 314/1989 de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea céii — linii cu ecartament normal;

iv. au fost verificate evidentele sectiei L8 Bistrita cu privire la programarea lucrarilor de VPA,
constatandu-se faptul ca schimbatorul nr. 5 din Hm. Mogoseni de acces la linia 1 de primiri-expedieri in anul
2007 a fost verificat in data de 07.11.2007 si in anul 2008 a fost programat si verificat in data de 06.05.2008
conform prevederile Instructiei nr. 314/1989 de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii — linii
cu ecartament normal care prevede ca aparatele de cale dispuse pe liniile de primiri-expedieri sa fie verificate
0 data pe an;

v. conform inscrisurilor din carnetul de revizie a aparatelor de cale de la district, s-au efectuat anual
minim trei masuratori la nivel si ecartament pe schimbatorul nr.5. Pe aceste masuratori, incepand cu anul
2007 nu mai sunt evidentiate prin incercuire valorilre care depasesc tolerantele la nivel si ecartament.

vi.  din analiza ultimilor trei masuratori efectuate in intervalul septembrie 2007 - mai 2008 se constata
faptul ca valorile ecartamentului masurat in punctele de la varful acului (1), calcaiul acului pe abatuta (2) si
curba la mijoc (3) depasesc sistematic valorile tolerate astfel:

Tabelul 2

Pct. v.a.-1 c.a.ab.-2 c.m.-3 Diferenta

Data Mas. / Tol. Mas. / Tol. Mas. / Tol. 1 2 3
1450 1460 1454

06.09.2007 1442-1449 1438-1446 1438-1446 +1 | +14 | +8
1455 1464 1440

07.11.2007 1442-1449 1438-1447 1438-1446 +6 | +17 | -
1450 1450 1454

06.05.2008 1442-1449 1438-1447 1438-1446 +1 | +3 | +8
1458 1462 -

26.05.2008 1442-1449 1438-1447 - +9 | +15 -
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= Diferente cu care s-au depasit valorile tolerate in exploatare
= |nterval al valorilor tolerate in exploatare
= Valori masurate dupa deraiere
= Valori masurate anterior deraierii
vii. ~ conform statului de funciii al sectiei, la districtul 2 Beclean, este vacant postul de sef de echipa linii la
echipa Mogoseni;

viii.  conform propunerilor de plan ale sectiei pentru lucrarile de RPMG-Ci pe anul 2008, schimbatorul nr. 5
este planificat pentru executarea acestor lucrari;

ix. conform recensamintelor traverselor pe aparatele de cale efectuate pentru anul 2007 au fost
recenzate 8 traverse necorespunzatoare iar pentru anul 2008 au fost recenzate 5 traverse necorespunzatoare
cu toate ca in anul 2007 nu s-a nlocuit nici o traversa iar la data evenimentului s-au constatat 25 de traverse
necorespunzatoare in cale;

X.  ultimul proces verbal de verificare in comisie MLCT a fost intocmit in Hm. Mogoseni in data de
21.05.2008 cu masurarea ecartamentului la varful acelor macazului 5. Valoarea de -6 (1429 mm) inscrisa in
procesul verbal nu este in toleranta admisa de min. 1445-3=1442 ;

xi.  din analiza comparativa a masuratorilor efectuate pe schimbatorul nr. 5 la lucrarile de VPA din data de
06.05.2008 inscrise in foaia zilnica partea a-ll-a si carnetul de revizie a aparatelor de cale a districtului se
constata faptul ca la incheierea lucrarilor nu au fost remediate abaterile de la tolerante la nivel si ecartament,
nu au fost inlocuite traversele necorespunzatoare si in consecinta prinderea nu a fost ameliorata ramanand in
acceasi stare ca la inceputul verificarii;

xii.  din prezentarea datelor recensamantului materialelor de cale aferent Districtului 2 Beclean apartinand
Sec’glel L8 Bistrita pentru anul 2008 :

pe schimbatorul de cale nr.5 din Hm. Mogoseni (implicat in producerea deraierii) au fost recenzate un
numar de 5 traverse speciale necorespunzatoare;

 nu au fost recenzate piese defecte in cuprinsul schimbatorului de cale nr.5 ;

 fata de recensamantul anterior numarul de traverse speciale de lemn a scazut cu 3 buc. ;

« in perioada dintre ultimele doua recensaminte, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.5 nu a fost
inlocuita nici o singura traversa special ;

« la data producerii deraierii in cale se aflau 25 traverse necorespunzatoare ;

» schimbatorul de cale nr.5 din Hm. Mogoseni nu a fost propus in programul pentru anul 2008 in
vederea inlocuirii, cu schimbator de cale nou sau cu schimbator de cale recastigat la starea SB. De
asemenea acest schimbator de cale nu s-a regasit nici in planul de inlocuire a pieselor metalice.

Figura nr. 10  Schita aparatului de cale: S49-190-1:9, St, Aa-1435
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3.4.2.5 Concluzii cu privire la starea caii inainte de deraiere

1.

1.

111

1v.

Vi.

Vil.

masuratoarea efectuata dupa deraiere (in data de 26.05.2008 de catre comisia de cercetare) conform
tabel nr. 1 in punctul vf (varf ac macaz) este E /N=23/6 (valoare admisa 14/5) si aratd o depasire a
limitelor tolerantelor la ecartament de 9 mm si la nivel transversal de 1 mm. Nu au fost respectate
prevederile art. 19 pct. 2 si 6 si valorile din tabelul nr. 17 din Instructia nr.314/1989 de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii — linii cu ecartament normal,

masuratoarea efectuata dupa deraiere (in data de 26.05.2008 de catre comisia de cercetare) conform
tabel nr. 1 in punctul ca (calcai ac pe abatutd) este E /N=27/11 (valoare admisa 11/5) arata o depasire a
limitelor tolerantelor la ecartament de 16 mm si la nivel transversal de 6 mm. Nu au fost respectate
prevederile Art. 19 pct. 2 si 6 si valorile din tabelul nr. 17 din Instructia nr.314/1989 de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii — linii cu ecartament normal.

ultimele trei masuratori la ecartament efectuate anterior deraierii $i inscrise in carnetul de revizie a
aparatelor de cale de la district, conform tabel nr.2, in punctul ca ab. (calcai ac pe abatutd) arata ca limita
tolerantei de 11 mm este depasita sistematic cu valori cuprinse intre 3 si 17 mm si aceste abateri nu sunt
evidentiate prin incercuire in carnetul de revizie. Nu au fost respectate, in permanenta in ultimile 8 luni
premergatoare deraierii, prevederile art. 19 pct. 2 si 6 si valorile din tabelul nr. 17 din Instructia
nr.314/1989 de norme si tolerante pentru constructji si intretinerea caii — linii cu ecartament normal;

la ultima lucrare de verificare a partilor ascunse (VPA) efectuata in data de 06.05.2008, conform
inscrisurilor din carnetul de revizie a aparatelor de cale si foii zilnice partea a-ll-a la incheierea lucrarilor,
din totalul de 7 masuratori la ecartament efectuate in punctele caracteristice numai valoarea masurata la
prima joanta a schimbatorului este in limita tolerantei, toate celelalte 6 masuratori depasind tolerantele
admise cu valori cuprinse intre -11 mm si +20 mm. Nu s-a respectat procesul tehnologic cuprins in
Ordinul 33/34 — 1978 al DLI Bucuresti anexa 2 care la lucrarile pregatitoare prevede rectificarea pozitiei
in plan a aparatului de cale, completarea si inlocuirea suruburilor necorespunzatoare;

la data producerii deraierii existau pe schimbatorul nr.5 traverse la rand necorespunzatoare pe zona
sinelor de legatura care nu asigurau prinderea, iar in total, pe shimbator existau 25 de traverse
necorespunzatoare dintre care erau recenzate numai 5 traverse. Nu au fost respectate prevederile art. 15,
pct. 11 din Instructia nr.314/1989 de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii — linii cu
ecartament normal, care impun ca  «in cuprinsul aparatelor de cale nu se admit traverse
necorespunzatoare, curbate sau strdmbe »;

procesul verbal de constatare intocmit dupa deraiere de catre comisia de cercetare nu face nici o referire
la starea prinderilor pe aparatul de cale si daca prinderile sunt complete ;

atat in data de 27.05.2008 cat si 19.06.2008 s-au constatat lipsa in special a tirffoanelor care in unele
zone ajungea la 50% (Fig. 9). Nu au fost respectate prevederile art. 15, pct. 12 din Instructia nr.314/1989
de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii — linii cu ecartament normal ;

viil. pe schimbéator pe directia in abatere atat la deraiere cat si dupa, sunt in exploatare doud joante

izolante de tip JLN (lignofoliu). Nu au fost respectate prevederile art. 15, pct. 9 din Instructia nr.314/1989
de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii — linii cu ecartament normal prin care se
impune ca « Joantele izolante din cuprinsul aparatelor de cale pe liniile directe si de primiri,
expedieri vor fi de tipul joante izolante lipite (JIL) »
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1X. pe toata lungimea curbei in abatere a schimbatorului nr. 5 prinderile placilor metalice de traverse au
tirfoanele, in majoritatea cazurilor, inclinate spre dreapta (exterior curba) ceea ce indica o intrefinere
necorespunzatoare ;

X. toate masuratorile s-au efectuat dupa deraiere. Neregulile constatate dupa punctul de masurare calcéiul
acului pot fi o consecinta a deraierii ;

3.5. Documentarea privind sistemul de operare in legatura cu evenimentul

3.5.1 Masuri luate de personal pentru semnalizare si controlarea traficului

3.5.1.1. La ora 15:17 minute mecanicul de locomotiva anunta impiegatul de miscare deraierea locomotivei.

3.5.1.2. In intervalul de timp 15:18-15:21 impiegatul de miscare anuntd operatorul RC (18:15), seful statiei
(15:19), seful district L (15:20) si electromecanicul SCB (15:21).

3.5.1.3. Seful de tren asigura vagoanele prin stringerea franelor de mana.

3.5.1.4. La ora 15:22 s-a inchis linia curenta Nimigea-Mogoseni din dispozitia (nr. 63) a operatorului RC.
3.5.1.5. Laora 17:54 linia curenta Nimigea-Mogoseni a fost deschisa.

3.5.2. Masuri pentru protectia si salvgardarea locului evenimentului

3.5.2.1. La ora 17:10 trenul cu vagon ajutor 48616/51524 a sosit in Hm. Mogoseni.

3.5.2.2. La ora 17:34 s-a inchis circulatia peste schimbatorul nr. 5 pentru inlocuirea traverselor deteriorate la
deraiere.

3.5.2.3. In intervalul de timp din 26.05.2008 ora 17:34 pana la 27.05.2008 s-au nlocuit traversele de lemn cu
traverse BA T13 de pe cele doua panouri de pe linia 1 la calcai schimbator 5, cinci traverse de lemn pe
schimbatorul 5, s-a tras la tipar directia abatutd a schimbatorului 5 si s-au inlocuit eclisele de lignofoliu si
materialul metalic marunt defectat la deraierea osiei locomotivei.

3.6. Interfata om —masina -organizatie
3.6.1. Programul de lucru aplicat la personalul implicat a fost de 8 ore pentru mecanicul de locomotiva i

personalul trenului (sef tren), iar pentru personalul de miscare respectiv impiegatii de miscare si operatorii de
la Regulatorul de Circulatie, programul de lucru este de tura 12/ 24.

3.6.2. Circumstantele medicale si personale pentru mecanicul de locomotiva :

o personalul de tractiune si miscare de serviciu a fost apt medical si psihologic;
o personalul a fost verificat cu fiola alcooltest si s-a constatat ca nu era sub influenta bauturilor
alcoolice.

3.7.  intreruperi de circulatie

Circulatia a fost intrerupta intre Hm. Nimigea - Hm. Mogoseni si linia Il directd Hm. Mogoseni de la ora
15:21 la ora 17:54 in data de 26.05.2008.

in data de 26.05.2008 au fost intarziate trenurile 4110 cu 13 minute, 4485 cu 138 minute si 4305 cu
23 minute.
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Mica.

4.

Au fost anulate trenurile 4483 pe distanta Mogoseni-Dej Calatori si 4484 pe distanta Mogoseni llva

ANALIZA $I CONCLUZII

Cauza directa - Existenta pe schimbatorul nr. 5, in zona sinelor de legatura, in cuprinsul curbei cu

raza R=190 m, a 5 (cinci) traverse necorespunzatoare, dispuse consecutiv, care nu au mai asigurat prinderea
sinei de traverse prin intermediul tirfoanelor, fapt care a condus la aparitia unor largiri ale ecartamentului peste
limitele sigurantei la deraiere si a produs caderea rofii din stanga in interiorul caii.

4.1.Cauze subiacente:

41.1.

4.1.2.

4.1.5.

4.1.6.

41.7.

4.1.8.

Lipsa masuratorilor bilunare la aparatul de cale din carnetul de revizie al echipei conform prevederilor
fisei nr. 3, art. 2 ¢ din Instructia nr. 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie
efectuate reviziile caii din carnetul de revizie al echipei.

Neefectuarea tuturor verificarilor cu privire la starea aparatelor de cale pe care trebuie sa le efectueze
seful de district conform prevederilor art. 26 din Instructia nr. 323/1965 pentru picherul sef de district
de intretinere a caii.

. Existenta unor date eronate cu privire la caracteristicile geometrice ale aparatelor de cale in carnetele

de revizie care pot duce la utilizarea in exploatare a unor intervale de tolerante in exploatare
necorespunzatoare care, mentinute in cale, pot duce la degradarea traverselor si prinderilor;

. Neinterpretarea masuratorilor la aparatele de cale ;

Neefectuarea proceselor tehnologice complete la lucrarile de verificari parti ascunse la aparatele de
cale;

Neremedierea defectelor la ecartament si nivel constatate la lucrarile de verificare a partilor ascunse a
aparatului de cale.

Nu s-au aprovizionat materialele prevatute a se inlocui prin planul de intretinere a liniilor si aparatelor
de cale, aprobat.

Nu s-a analizat realist, la sfarsitul anului 2007, modul de realizare a prestatiilor la capitolul inlocuit
traverse speciale pe aparate de cale pentru 2007. Au fost aprovizionate cantitati mai mici fata de
necesar, care nici nu corespund cu solicitarea in ceea ce priveste dimensiunile traverselor. Astfel in
anul 2007 dintr-un necesar aprobat de 541 traverse speciale s-au aprovizionat 308 buc., dintre care
64 au fost aprovizionate suplimentar dimensiunilor solicitate. Acest lucru a dus de fapt la acoperirea a
numai 244 de traverse solicitate pe dimensiuni. Procentul real de asigurare a traverselor pe
dimensiuni este de 45% si nu de 57% cum apare din situaia globala a realizarilor pe anul 2007.
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a19. Postul de sef de echipd de la districtul 2 Beclean echipa Mogoseni este vacant iar
responsabilitatile/competentele privind siguranta circulatiei nu au fost distribuite/redistribuite de catre
conducerea sectiei.

aa10.  Depasirea termenului instructional de inlocuire in cale a traverselor speciale necorespunzatoare de la
aparatele de cale.

4.2.Cauzele primare care au condus la producerea accidentului feroviar sunt legate de cadrul de
reglementare si de aplicare a sistemului de management al sigurantei feroviare referitor la activitatea de
intretinere si reparare a aparatelor de cale care prezinta urmatoarele deficiente:

4.2.1. Neasigurarea corelarii intre necesarul recenzat i aprovizionarea unor repere a caror existenta in cale
in stare necorespunzatoare nu este permisa prin reglementari (traverse pe aparatele de cale, traversele pe
poduri, etc.).

4.2.2. Neasigurarea periodicitatjii unor lucrari de intretinere si reparatji la linii i aparatele de cale.

4.2.3. Pierderea abilitatii tehnice a personalui care intrefine si repara aparatele de cale, prin aprovizionarea
tot mai rara a aparatelor de cale noi si diminuarea posibilitatii de refacere a a cunostintelor si abilitatilor
practice.

4.3. Deficiente si lacune constatate in cursul investigatiei, dar fara relevanta pentru concluziile asupra
cauzelor

Cu ocazia investigarii accidentului feroviar au fost constatate o serie de nereguli, in sarcina
personalului de executie fara legatura de cauzalitate cu producerea acestuia, produse anterior accidentului
dupa cum urmeaza:

o La data de 27.05.2008 la o zi dupa producerea accidentului, pe macazul schimbatorului nr. 1 erau
peste 10 traverse necorespunzatoare, iar prisma de piatra spartd era noroiasa si colmatatad aprox.
80% (Fig. 11). Situatia a ramas neschimbata si la data de 19.06.2008

o La aceeasi datd pe diagonala 1-5 formata din doua panouri cu 30 de traverse, 17 traverse erau
necorespunzatoare.

o Anterior datei de 26.05.2008 cat si dupa aceasta data tot personalul districtului 2 Beclean a fost
repartizat pe santierul de refactie a liniei | curente Mogoseni-Beclean lucrare executata de Sectia L8
Bistrita in regie proprie, in conditjile in care pe data de 19.06.2008 inca nu erau completate prinderile
pe schimbatorul 5 (Fig. 7-9), iar pe schimbatorul 1 erau zone noroioase si traverse
necorespunzatoare.

o Dupa o luna de la producerea accidentului, conducerea Diviziei Linii nu a aprovizionat districtul 2
Beclean cu traverse speciale de schimbatori, nu a programat lucrari de ciuruire pe aparatele cale si a
continuat sa execute lucrarile de refactie in linie curenta cu personalul districtului.
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Fig. 11 STAREA PRISMEI SCHIMBATOTULUI NR. 1

5. MASURI CARE AU FOST LUATE SAU ADOPTATE DREPT CONSECINTA A EVENIMENTULUI:

5.1. Sanctjonarea disciplinara a 6 salariati de la Sectia L8 Bistrita si recuperarea de la acestia a pagubelor
produse prin producerea accidentului feroviar.

5.2. Prelucrarea cu intreg personalul a cauzelor si imprejurarilor producerii accidentului feroviar.

6. RECOMANDARI:

6.1. Reevaluarea recensamantului traverselor in vederea intocmirii unui plan de inlocuire a traverselor
necorespunzatoare si stabilirea conditiilor de circulatie care se impun.

6.2. Efectuarea unei analize cu privire la dinamica degradarii starii traverselor pe aparatele de cale intr-un
interval de cel putin 5 ani coroborat cu dinamica aprovizionarii i inlocuirii traverselor in cale pentru aparatele
de cale din linii curente, directe si de primiri expedieri.

6.3. Efectuarea unei analize cu privire la dinamica diminuarii vitezelor de circulatie pe zona aparatelor de cale
cu stabilirea ponderii tuturor cauzelor.

6.4. Efectuarea unei analize cu privire la modalitatile de pastrare si imbunatatire a abilitatjlor tehnice si practice
a personalului care gestioneaza, intretine si repara aparatele de cale, prin cursuri interne de tip scoala
personalului sau in institutii specializate.

6.5. Analiza oportunitatii efectuarii unui studiu asupra stadiului in care se afla reteaua feroviara roméana,
referitor la activitatea de intrefinere a caii.

Raportul final se va transmite gestionarului de infrastructura feroviara CN CF “CFR” SA, SNTFC CFR
Calatori SA si Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana.
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Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana va urmari modul de indeplinire a acestor recomandari.
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