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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

La data de 04.11.2014, ora 20:28, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara, pe sectia de circulatie Simeria - Petrosani (linie dubla electrificata), intre haltele de miscare
Merisor si Crivadia, pe firul | de circulatie, la km 60+448, s-a produs deraierea primului boghiu in
sensul de mers al vagonului nr.81536655216-5 (al 29-lea de la siguranta) din compunerea trenului de

marfa nr.23815 apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
Trenul era remorcat de locomotiva EA 853, care apartinea aceluiasi operator de transport feroviar.

Agentia de Investigare Feroviara Roméana (denumita in continuare AGIFER), fostul Organism de
Investigare Feroviar Roman, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in continuare Legea privind siguransa feroviara,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire
a siguranyei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Roménia aprobat prin
hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentului de investigare
a declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin
stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta daca este cazul.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu are
ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau a accidentelor feroviare.

Tn conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) lit.b din Regulamentul de investigare, fapta la data
constatarii a fost incadrata preliminar ca accident feroviar, respectiv ,,deraieri de vehicule feroviare din
compunerea trenurilor in circulatie”.

A.2. Procesul investigagiei

In temeiul art.19 alin.(1) din Legea privind siguranfa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, AGIFER 1n cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru strangerea
si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea
cauzelor si daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente
similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
04.11.2014 in jurul orei 20:28, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, pe
sectia de circulatie Simeria - Petrosani (linie dubla electrificata), intre H.m. Merisor si H.m Crivadia, la
km 60+448, firul | de circulatie, prin deraierea primului boghiu Th sensul de mers al vagonului
nr.81536655216-5 (al 29-lea dupa locomotiva) de la trenul de marfa nr.23815 si luand in considerare
faptul ca evenimentul feroviar se ihcadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) lit.b
din Regulamentul de investigare, directorul AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si
numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.152 din data de 05.11.2014, directorul AGIFER (fostul director OIFR) a
numit comisia de investigare.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 04.11.2014, in jurul orei 20:28, in circulatia trenului de marfa nr.23815, remorcat cu
locomotiva EA 853 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA),
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, sectia de circulatie Simeria -
Petrosani (linie dubla electrificata), intre haltele de miscare Merisor si Crivadia, pe firul I de circulatie, la
km 60+448, s-a produs deraierea de primul boghiu in sensul de mers al vagonului nr.81536655216-5 (al
29-lea dupa locomotiva).

Locul producerii accidentului este prezentat in fig.1.
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Trenul de marfa nr.23815 a circulat pe relatia Lupeni — Livezeni — Petrosani — Subcetate — Simeria —
Mintia, avea in compunere 32 vagoane tip Fals, incarcate cu minereu de carbune si era remorcat de

locomotiva EA 853 care apartinea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa

SA.
Personalul de conducere si deservire al trenului apartinea aceluiasi operator de transport feroviar.



Urmarile accidentului
suprastructura caii
Infrastructura caii a fost afectata pe o lungime de aproximativ 183 m (zona km 60+448 - 60+265),

deraiata a vagonului nr. 81536655216-5.

materialul rulant

Nu au fost constatate avarii la materialul rulant.
instalariile feroviare

Nu au fost Tnregistrate pagube la instalatiile feroviare.
persoane vatamate

Tn urma producerii accidentului feroviar nu au fost Tnregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.
perturbari in circulayia feroviara

Ca urmare a producerii deraierii, firul 1 al liniei curente dintre H.m. Merisor si H.m. Crivadia a fost
inchis de la data de 04.11.2014, ora 20:28, péana la data de 07.11.2014, ora 16:25 fara afectarea
circulatiei feroviare, aceasta efectuandu-se pe linia curenta firul 11.

Nu au fost Tnregistrate avarii la alte instalatii feroviare.

Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din partea
stanga (roata nr.7) a osiei conducatoare de la vagonul nr.81536655216-5, al 29-lea din compunerea
trenului de marfa nr.23815. Acest lucru s-a produs Tn conditiile n care starea tehnica a suprastructurii
cdii era necorespunzatoare, coroborat cu faptul ca osia conducatoare a acestui vagon avea distanta intre
fetele interioare ale bandajelor rotilor sub limita impusa de reglementarile specifice in vigoare.

Cauze subiacente

- mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii deraierii, fapt confirmat de
mentinerea in exploatare a traverselor de lemn ale caror defecte impuneau inlocuirea acestora;

- mentenanta necorespunzatoare a vagonului de marfa nr.81536655216-5, manifestata prin
neidentificarea cu ocazia efectuarii reviziei tehnice intermediare RTI (RR/RIF) a defectului existent la
osia corespunzatoare rotilor 7-8 si anume, distanta intre fetele interioare ale bandajelor rotilor sub
limita impusa de Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001.

Cauze primare

- neaplicarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982, document asociat al
procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de
management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, fapt confirmat de subdimensionarea personalului
districtului L6 Banita;

- lipsa din normativul feroviar cod NF 67-006:2011 a unei prevederi care, in cazul reviziei tehnice
intermediare a vagoanelor de marfa, sa oblige la dezlegarea osiilor si ridicarea vagonului si in cazul
vagoanelor dotate cu osii cu roti disc si bandaje, fapt ce a facut mai dificila masurarea dimensiunilor
acestor tipuri de osii si a condus la erori de masurare.



Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7 alin.(1) din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010, avand in vedere activitatea
n care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar conform art.7 alin(1) lit.b.

Recomandadri de siguranga

Asa cum este mentionat la cap. C.5.2. Sistemul de management al siguranzei, comisia de investigare
considera ca nerespectarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982 document
asociat al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor
si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de
management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, a condus la o mentenanta necorespunzatoare a
suprastructurii caii in zona producerii deraierii.

De asemenea, asa cum s-a mentionat in acelasi capitol comisia de investigare considera ca, lipsa din
normativul feroviar cod NF 67-006:2011 a unei prevederi care, Tn cazul reviziei tehnice intermediare a
vagoanelor de marfa, sa oblige la dezlegarea osiilor si ridicarea vagonului si in cazul vagoanelor dotate
cu osii cu roti disc si bandaje, face mai dificila masurarea dimensiunilor acestor tipuri de osii si poate
conduce la erori de masurare.

Tn contextul celor prezentate, pentru imbunatatirea sigurantei feroviare, comisia de investigare
considera necesara adresarea catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména a urmatoarelor
recomandari de siguranta in vederea dispunerii masurilor necesare pentru:

1. Reanalizarea dimensionarii numarului de personal din cadrul districtului L6 Banita, prin
raportarea acesteia la prevederile Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982.

2. Reanalizarea dotarii tehnice existenta atat la nivelul Sectiei de intretinere linii L9 Simeria, cat si
la nivelul Sucursalei de Cai Ferate Timisoara.

3. Reanalizarea cadrului de reglementare aplicabil in cazul reviziilor tehnice intermediare efectuate
la vagoanele de marfa si introducerea unor prevederi referitoare la obligativitatea executarii
lucrarilor de dezlegare si ridicare a vagoanelor, inclusiv pentru vagoanele dotate cu osii cu roti
disc si bandaje.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 04.11.2014 dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere, trenul de marfa nr.23815
compus din 29 de vagoane seria Fals, incarcate cu minereu de carbune, remorcat cu locomotiva EA 853
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” S.A.) a fost expediat din
statia CFR Lupeni cu destinatia statia CFR Mintia.

La ora 17:57 trenul a sosit in Statia CFR Petrosani unde s-a efectuat schimbul personalului de
tractiune si au mai fost atasate la tren inca 3 vagoane seria Fals, Tncarcate cu carbune.

Dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere pentru cele trei vagoane si a probei partiale a franei,
trenul a fost expediat din statia CFR Petrosani la ora 19:37 avand in compunere 32 de vagoane, 1793
tone neto, 2560 tone bruto si 555 m lungime.

Datorita tonajului trenului si a caracteristicilor liniei, remorcarea trenului pe relatia Petrosani - Banita
s-a efectuat cu multipla tractiune, avand locomotivele EC 115 si EA 853 asezate in capul trenului si
locomotiva EC 007 locomotiva impingatoare.

Trenul a sosit 1n statia CFR Banita la ora 19:57, statie in care au fost detasate de la tren locomotiva
EC 115 din capul trenului si locomotiva Tmpingatoare EC 007.

Pana la statia CFR Banita nu au fost inregistrate probleme 1n circulatia trenului de marfa nr.23815.



La ora 20:08 acest tren a fost expediat din statia CFR Banita pe firul | de circulatie, trenul circuland
cu viteze cuprinse intre 20 km/h si 39 km/h pe o distanta de 7956 m.

Dupa ce a trecut de halta de miscare Merisor si zona neutra Merisor, mecanicul de locomotiva a
sesizat o scadere necomandata a presiunii aerului din conducta generala, drept pentru care a luat masuri
de franare rapida a trenului. Tn aceste conditii viteza trenului a scazut de la 31 km/h la O km/h pe o
distanta de 205 m, intr-un interval de timp de 31secunde.

Dupa oprirea si asigurarea trenului contra pornirii din loc, mecanicul de locomotiva a solicitat
mecanicului ajutor sa mearga pe teren, de-a lungul trenului si sa constate ce s-a intamplat.

Tn urma acestei deplasari, mecanicul ajutor a constatat ca al 29-lea vagon dupa locomotivi era deraiat
de primul boghiu in sensul de mers al trenului.

Dupa ce a fost ingtiintat de catre mecanicul ajutor despre starea de fapt, mecanicul de locomotiva a
procedat la avizarea producerii accidentului, avizand pe: impiegatul de miscare din halta de miscare
Merisor, operatorii de tractiune din cadrul Centrului Zonal de Marfa Timisoara (CZM Timisoara) si pe
seful Punctului de Alimentare Exploatare Petrosani (PAE Petrosani).

Din primele verificari facute la fata locului s-au constatat urmatoarele:

- deraierea s-a produs la km 60+448 pe 0 zona de traseu in curba cu deviatie stanga in sensul de
mers al trenului, care are raza R=235 m, supralargirea s=20 mm, suprainaltarea h=20 mm,
declivitate 16%o (panta in sensul de mers);

- viteza maxima de circulatie, Th zona producerii deraierii vagonului, pe portiunea de linie curenta
intre statiile Banita si Baru Mare, este de Vmax=40 km/h;

- al 29-lea vagon dupa locomotiva nr.81536655216-5 era deraiat de ambele osii ale primului
boghiu, in sensul de mers al trenului, cu rotile din partea stanga intre firele caii, iar rotile din
partea dreapta in afara firului exterior al curbei (sina din partea dreapta in sensul de mers), la o
distanta de aproximativ 470 mm fata de firele caii;

Ridicarea vagonului deraiat si repunerea pe linie s-a realizat de catre detinatorul mijlocului fix cu
mijloace din dotare.

Circulatia feroviara pe firul | dintre statiile CFR Crivadia - Merisor s-a reluat la data de 07.11.2015,
ora 16:25, cand lucrarile de refacere a suprastructura caii au fost finalizate.

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, pe sectia de circulatie Simeria - Petrosani (linie dubla electrificatd) intre H.m. Crivadia si
H.m. Merisor.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Timisoara. Activitatea de Tntretinere a suprastructurii
feroviare este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii L6 Banita, apartinand
Sectiei L9 Simeria.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din haltele de miscare Merisor si Crivadia sunt
in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului nr.5 SCB
Petrosani, apartinand Sectiei CT4 Deva-Sucursala Regionalda CF Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare din haltele de miscare Merisor si Crivadia sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalagia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare EA 853 este proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de salariatii SC
,,CFR - IRLU” SA.



Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva EA 853 a fost asigurata de
catre personalul specializat al SC,,CFR - IRLU” SA.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.23815 a fost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, sau pe baza de contract de prestari servicii incheiat cu unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfa nr.23815, din data de 04.11.2014,
apartinea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23815 a fost compus din 32 vagoane, 128 osii, 1793 tone neto, 2650 tone brute,
masa franata automat necesara dupa livret 1280 t - de fapt 1352 t, masa franata de mana dupa livret 358 t
- de fapt 564 t lungime 555 m si a fost remorcat cu locomotiva EA 853.

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

Tn zona producerii deraierii, traseul caii In plan orizontal este in curba cu deviatie stanga fata de
sensul de mers al trenului. Aceasta curba este constituita din doua curbe circulare de acelasi sens, cu
razele R;=235 m si R,=365 m, care se racordeaza atat intre ele cat si cu aliniamentele adiacente prin
curbe de racordare. Suprainaltarea este constanta pe toata lungimea curbelor circulare si are valoarea
h=20 mm. Zona Tn curba cu raza constanta R1=235 m este prevazuta cu supralargire si are valoarea s=20
mm, iar pe zona in curba cu raza R,=365 m valoarea supralargirii este s=0 mm.

Deraierea s-a produs la km 60+448, punctul deraierii fiind in cuprinsul curbei de racordare care face
trecerea de la raza circulara R,=235 m spre aliniamentul adiacent.
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Traseul caii Tn profilul Tn lung, pe zona producerii accidentului este Tn declivitate de 16%o0 (panta in
sensul de mers al trenului).



Descrierea suprastructurii caii
In zona producerii deraierii (km 60+448) suprastructura caii ferate este constituita din sina tip 49 pe
traverse de lemn, prindere indirecta tip K. La data producerii accidentului prisma de piatra sparta era
colmatata.

Datorita geometriei in plan orizontal al traseului caii (curbe cu raze mici), circulatia feroviara pe
distanta Banita-Merisor-Crivadia-Baru Mare se face cu viteza maxima de 40 km/h.

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia feroviara intre haltele de miscare Merisor si Crivadia se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva
Trenul de marfa nr.23815 a fost remorcat de locomotiva electrica EA 853,locomotiva ce apartinea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.3.4. Vagoane
Vagonul nr.81536655216-5, al 29 - lea dupa locomotiva din compunerea trenului este de tip Fals si
apartine operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
Ultimele revizii si reparatii ale acestui vagon au fost efectuate dupa cum urmeaza:
= revizia de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la SC REVA SA Simeria la data de 28.01.2011,
» revizia de tip RR si RIF (revizia rularii si revizia intermediara a franei) a fost efectuata la data de
11.02.2014 la linia de reparatii din statia CFR Simeria, linie care apartine SNTFM ,,CFR” SA -
Centrul de Tntretinere si Reparatii Vagoane - Sectia IRV Curtici;
= reparatie curenta (RC) a fost efectuata fara interventii la aparatul de rulare, la data de 09.09.2014 la
linia de reparatii din statia CFR Petrosani, linie care apartine SNTFM ,,CFR” SA - Centrul de

Tntretinere si Reparatii Vagoane - Sectia IRV Curtici.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat n
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA - Sucursala Regionala de Cale Ferata Timisoara, administratorul infrastructurii feroviare publice, ai

operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai Organismului de Investigare Feroviar
Roman - AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR.

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

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publici si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 1.025,20 lei cu TVA



C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara pe firul | de circulatie, intre haltele de
miscare Merisor si Crivadia, a fost inchisa de la data de 04.11.2014, ora 20:28, pana la data de
07.11.2014 ora 16:25.

Nu au fost Inregistrate intarzieri de trenuri datorita acestui accident, intrucét circulatia trenurilor intre
cele doua halte de miscare s-a efectuat pe firul 11, al carui gabarit de libera trecere nu a fost afectat.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 04.11.2014, in jurul orei 20:28, vizibilitatea Tn zona producerii accidentului a fost buna, cer
senin, temperatura n aer 7°C.

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

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 853 (mecanic si mecanic ajutor)

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 853 (mecanic si mecanic

ajutor), care a remorcat trenul de marfa nr.23815 la data de 04.11.2014, se pot retine urmaitoarele:

» au luat n primire, in statia CFR Petrosani, locomotiva EA 854 in vederea remorcarii trenului de
marfa nr.23851 pe relatia Petrosani — Mintia.

» péana la H.m. Merisor nu au fost probleme in remorcarea trenului;

» dupa comunicarea de catre impiegatul de miscare din halta de miscare Merisor ca starea trenului
n circulatie este corespunzatoare si trecerea de zona neutra, mecanicul de locomotiva a sesizat
scaderea necomandata a presiunii aerului din conducta generala a trenului, fapt pentru care a luat
masuri de franare a trenului;

= dupa ce mecanicul de locomotiva a luat masuri de franare automata a trenului acesta a solicitat
mecanicului ajutor sa se deplaseze pe teren, spre urma trenului, pentru a constata si evalua starea
de fapt.

» cu ocazia deplasarii in teren, mecanicul ajutor a constatat ca al 29-lea vagon dupa locomotiva era
deraiat de primul boghiu in sensul de mers al trenului si a comunicat mecanicului de locomotiva
starea de fapt, luand masurile de strangere a franelor de ména la vagoanele Tnscrise n nota de
repartizare a franelor de mana, pentru asigurarea si mentinerea pe loc a trenului;

= dupa evaluarea situatiei, mecanicul de locomotiva a avizat in legatura cu cele constatate pe
impiegatul de miscare din halta de miscare Merisor, operatorul T din cadrul Centrului Zonal de
Marfa Timisoara (CZM Timisoara) si cu seful Punctului de Alimentare si Echipare Petrosani
(PAE Petrosani).

Declarariile personalului cu responsabilitdgi in asigurarea circulatiei la data de 04/05.11.2014
Din declaratia impiegatului de miscare exterior al statiei CFR Petrosani se pot retine
urmatoarele:
= trenul de marfa nr.23815, compus din 29 de vagoane seria Fals incarcate cu carbune, a sosit la
linia 6 1n statia CFR Petrosani la ora 17:57;
» in statia CFR Petrosani au mai fost atasate la tren incd 3 vagoane seria Fals, incarcate cu
carbune, la care s-a efectuat revizia tehnica si proba partiala a franei;




finalizarea activitatii de revizie tehnica si proba partiala a franei, efectuate la cele trei vagoane, a
fost consemnata de catre revizorul tehnic de vagoane de serviciu in ,,Registrul de acoperire,
revizie tehnica si proba franelor” la pozitia 24, la ora 19:05;

dupa ce a luat la cunostinta ca trenul este pregatit din punct de vedere tehnic, a pus trenul la
dispozitia impiegatului de miscare dispozitor n vederea expedierii acestuia.

Din declaratiile IDM din H.m. Merisor se pot retine urmatoarele:

trenul de marfa nr.23815 a trecut la ora 20:23 prin halta de miscare Merisor fara sa fi fost
semnalata vreo neregula;

la ora 20:37 mecanicul trenului i-a comunicat faptul ca i-a scazut necomandat presiunea aerului
din conducta generala a trenului, drept pentru care a luat masuri de franare a trenului si a trimis
mecanicul ajutor pe teren sa vada ce s-a intdmplat;

dupa aproximativ 10 minute, a fost informat de mecanicul de locomotiva ca al 29 - lea vagon din
compunerea trenului a deraiat de primul boghiu Tn sensul de mers al trenului;

a informat despre producerea accidentului pe operatorul de la Regulatorul de Circulatie
(operatorul RC) si pe seful de statie;

primele 28 de vagoane au fost expediate spre halta de miscare Crivadia cu locomotiva trenului
EA 853, unde au ajuns la ora 03:44, iar vagonul deraiat si celelalte vagoane au fost retrase n
halta de miscare Merisor la data de 05.11.2014, la ora 10:30.

Declarariile personalului cu responsabilitati in asiqurarea mentenangei cdii ferate intre H.m. Merisor

si H.m. Crivadia

Din declaratia meseriasului de cale I, autorizat ca revizor cale, se pot retine urmatoarele:

ultima revizie tehnica a caii inainte de producerea accidentului a efectuat-o la data de 01.11.2014;
cu ocazia efectuarii reviziei caii, efectuarii acestei revizii nu a constatat, in zona km 60+430;
deficiente in legatura cu modul de alcatuire a suprastructurii caii si Starea tehnica a elementelor
constructive ale caii, deoarece acestea erau acoperite cu piatra sparta. in zona km 60+430 nu a
constatat deficiente Tn legatura cu starea elementelor constructive ale suprastructurii caii (placi
metalice si tirfoane), deoarece acestea erau acoperite cu piara sparta;

la revizia caii efectuata la data de 01.11.2014, pe zona km 59+585-km 60+100 a executat lucrari
de strangere a piulitelor pe care le-a gasit slabite la suruburilor orizontale de la joante;
deficientele pe care le constata cu ocazia efectuarii reviziei caii le noteaza in carnetul sau de
revizie si le aduce la cunostinta sefului de echipa sau sefului de district.

Din declaratia sefului de echipa se pot retine urmatoarele:

= anterior producerii accidentului, la data de 17.09.2014 a fost efectuata ultima verificare a
geometriei traseului pe zona Banita-Merisor cu vagonul de masurat calea.

= ultima revizie pe jos a caii, premergator producerii accidentului, pe distanta Banita-Merisor a
efectuat-o la data de 29.10.2014 cu ocazia reviziei chenzinale.

= cu ocazia efectuarii acestei revizii nu a identificat elemente deteriorate ale suprastructurii caii
n zona producerii accidentului.

= pe distanta Merisor-Crivadia, in zona km 60+230 a verificat prin masurarea cu tiparul de
masurat calea, ecartamentul si nivelul transversal al caii, unde la ultima verificare a geometriei
caii cu vagonul de masurat calea, fusese inregistrat un defect al caii de tip L (largire) de gradul
4. Acest defect al ciii a fost remediat la data de 20.10.2014

= revizorul de cale 1l avizeaza atat verbal, cat si in scris despre neconformitatile pe care le
constata cu ocazia efectuarii reviziei tehnice a caii.

= Tn urma recensamantului traverselor efectuat in perioada august-septembrie 2014, in zona
producerii accidentului a identificat numai o traversa necorespunzatoare.
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Din declaratia sefului de district se pot retine urmatoarele:

ultima revizie tehnica a caii, Tnaintea producerii accidentului, a fost efectuata la data de
29.10.2014 cu ocazia reviziei chenzinale;

cu ocazia efectuarii acestei revizii chenzinale, in zona producerii accidentului nu au fost
constatate neconformitati si nu au fost efectuate verificari ale ecartamentului si ale nivelului
transversal al caii cu tiparul de masurat calea. Astfel de verificari a efectuat la km 60+230,
deoarece In urma masuratorilor efectuate la data de 17.09.2014 cu vagonul de masurat calea
(ultima verificare cu vagonul de masurat calea nainte de producerea accidentului), a fost
inregistrat un defect de gradul 4;

cu ocazia acestei revizii chenzinale nu a constatat neconformitati ale geometriei caii in zona
producerii accidentului si nu a efectuat verificari ale ecartamentului si ale nivelului transversal al
caii In aceasta zona, deoarece defectele geometriei caii inregistrate pe banda vagonului de
masurat calea din data de 17.09.2014, erau atentionate pe banda, nefiind punctate ca defecte;
recensamantul traverselor si al materialelor de cale aferent perioadei 2014 — 2015 a fost efectuat
n perioada septembrie-octombrie 2014;

in urma recensamantului, districtul de linii L6 Banita nu a fost aprovizionat cu materialele
necesare recenzate. Seful de district a intocmit si Tnaintat la sectia L rapoarte lunare cu necesarul
de materiale pentru intretinerea liniei;

districtul de linii L6 Banita dispune de posturi vacante, media zilnica a persoanalului munctitor
care participa la executarea lucrarilor de intretinere fiind de 4 persoane.

Din declaratia sefului de sectie adjunct se poate retine:

ultimul control efectuat pe raza districtului de linii L6 Banita, Tn conformitate cu Instructia
305/1997, a fost efectuat in luna octombrie 2014;

in timpul acestui control, impreuna cu seful de district, a verificat defectele de vagon dupa
efectuarea verificarilor cu vagonul de masurat calea la data de 17.09.2014;

defectele ecartamentului caii si ale nivelului transversal inregistrate pe linia curentd Merisor-
Crivadia firul I de circulatie, pe zona km 60+000-61+000 (zona kilometrica in care s-a produs
accidentul), au fost remediate in zilele 20.09.2014 si 22.09.2014;

in cuprinsul zonei hectometrice in care s-a produs accidentul, respectiv km 60+400-60+500 nu a
observat traverse sau prinderi necorespunzatoare, datorita faptului ca acestea erau acoperite cu
piatra sparta.

Din declaratia sefului de sectie se pot retine urmatoarele:

dupa verificarea geometriei caii cu vagonul de masurat calea pe firul | si Il de circulatie dintre
H.m. Merisor-H.m. Crivadia efectuata la data de 17.09.2014, a analizat inregistrarile defectelor
cu sefii districtelor de linii si a stabilit programul de remediere a acestora cu sefii de districte. Tn
zona in care s-a produs deraierea a fost consemnat la linie un defect de gradul IV la km.60+230;

a luat la cunostinta de nota de constatare a sefului de sectie adjunct intocmita ca urmare a
controlului efectuat in luna octombrie la districtul de linii L6 Banita;

in urma masuratorilor efectuate cu vagonul de masurat calea, pe raza districtului de linii L6
Banita au fost identificate 43 de defecte, din care 4 defecte erau de gradul 1V. Numarul
persoanelor care ocupa posturile corespunzatoare functiilor de executie raportat la volumul
lucrarilor de intretinere fiind redus, termenele de remediere a defectelor nu au putut fi respectate
conform Instructiei 329/1995;

activitatea de ntretinere a caii si de asigurare a conditiilor de siguranta a circulatiei nu se poate
realiza intrucat nu exista o normare a lucrarilor care sa rezulte din constatarile efectuate cu ocazia
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recesamantului, nu se respecta o periodicitate a lucrarilor astfel ca materialele necorespunzatoare
sa fie inlocuite, cantitatile de materiale necorespunzatoare din cale cresc de la an la an, iar
posturile vacante aparute in ultimii ani nu au mai fost ocupate;

sectia L9 Simeria are un numar de 50 posturi vacante.

Declaratia personalului care a efectuat, cu ocazia reviziei de tip RR (revizia rularii), masuratorile la

profilul bandajelor osiilor montate de la vagonul nr.81536655216-5

Din declaratiile personalului care a efectuat masuritorile la osiile montate ale vagonului
nr.81536655216-5 cu ocazia reviziei de tip RR se pot retine urmatoarele:

cu ocazia efectuarii reviziei de tip RR a efectuat controlul ultrasonic la axelor de osie si
masuratori la profilul bandajelor de la osiile montate;

a masurat cu micrometrul de interior cu tija distanta intre fetele interioare ale bandajelor, prin
pozitionarea vagonului astfel incat sa se poata efectua masuratori in trei puncte echidistante si a
verificat starea de strangere a bandajelor pe discul rotii si a butucului de roata pe axa osiei;
verificarile au fost efectuate la canal, sub vagon, in conditii meteorologice defavorabile
(temperatura scazuta si ceatda), insa nu a mai retinut locul din incinta unitatii unde au fost
efectuate masuratorile.

la efectuarea masuratorilor nu a mai fost ajutat de altcineva, nu a constatat masuratori care sa nu
se fi incadrat in limitele admise de prevederile instructionale si nu a observat vreun defect la osii;
distanta de 1360 mm, masurata intre fetele interioare ale bandajelor de la toate osiile montate,
este valoarea pe care a obtinut-o in urma masuratorilor;

faptul ca, in fisa de masuratori de la revizia de tip RR, osia nr.3738424 a fost trecuta eronat, la
pozitia 1, ca avand rotile 1-2, in realitate aceasta fiind cea cu rotile 7-8, se datoreaza faptului ca
osia montata in cauza a fost prima dintre osiile verificate;

nu are nici o explicatie asupra faptului ca, dupa deraiere, osia nr.3738424 a fost depistata avand
distanta ntre fetele interioare ale bandajelor de 1350 mm, fard a fi constatate deplasari ale
bandajelor pe discul rotii sau ale rotilor pe axul de osie;

considera ca exactitatea masuratorilor efectuate la osiile montate ar fi mai mare daca acestea ar fi
verificate in stare libera (scoase de sub vagon) si daca dispozitivul de masurat distanta intre fetele
interioare ale bandajelor ar avea marcat distinct pe scala de masurare limitele de maxim si minim
admise.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Roménia, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare CSA 0020, valabil pana la data de
10.11.2015 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare CSB 0084, valabil pana la data de
10.11.2015 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea n siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.
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Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA
functioneaza si se dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si structura
integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:

— declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;
— obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2014;
— manualul managementului integrat (SMI).

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra vagonului deraiat au rezultat neconformitai
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta la acest vagon, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de proceduri pentru a
garanta ca intretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante constatandu-se faptul ca,
pentru a indeplini aceasta cerinta, operatorul de transport feroviar a intocmit si difuzat celor interesati
Procedura Operationali cod PO 74.4 ,intretinere vagoane”.

Tn Anexa 3 — ,,Diagrama flux a subprocesului de ntretinere vagoane” a acestei proceduri operationale
este mentionat printre documentele normative si Caietul de Sarcini al reviziei/reparatiei efectuata la
vagon.

Analizand caietul de sarcini cod CS-RTI-01/2012 intocmit de catre SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru
Revizia Tehnica Intermediara a Vagoanelor de Marfa RTI (RR/RIF) comisia de investigare a constatat
faptul ca, conform cap. 3. ,,Nomenclatorului de lucrari” din acest caiet de sarcini, la efectuarea acestei
revizii intermediare este obligatorie dezlegarea osiilor si ridicarea vagonului numai in cazul vagoanelor
echipate cu roti monobloc. Conform aceluiasi caiet de sarcini, la vagoanele dotate cu osii cu roti disc si
bandaje, cum este cazul vagonului implicat in acest accident, controlul dimensional al osiilor montate se
face fara dezlegarea osiilor si ridicarea vagonului, astfel ca masurarea dimensiunilor osiei devine mai
dificila, acest lucru putand conduce la erori de masurare. Mentionam ca, aceste prevederi sunt preluate
din normativul feroviar cod NF 67-006:2011 ,,VVehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor
planificate” aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr. 315/2011, normativ ce
este si document de referinta al caietului de sarcini mai sus mentionat.

Tn concluzie, comisia de investigare considera c3, lipsa din normativul feroviar cod NF 67-006:2011 a
unei prevederi care, in cazul reviziei tehnice intermediare a vagoanelor de marfa sa oblige la dezlegarea
osiilor si ridicarea vagonului si in cazul vagoanelor dotate cu osii cu roti disc si bandaje, face mai dificila
masurarea dimensiunilor acestor tipuri de osii si poate conduce la erori de masurare.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare

publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al

infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe céile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia:

- Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

- Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
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inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in
principal:

- declaratia de politica in domeniul sigurantei;

- manualul de management;

- obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa3a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014 - 2017 iar prin Decizia nr.1/3/334/20.08.2014 sefii compartimentelor din cadrul
Sucursalei Regionale de Cale Ferata Timisoara au fost desemnati ca responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurantei Feroviare in cadrul diviziei/serviciului pe care il conduc.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta a liniei, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este
efectuata in conformitate cu cerintele relevante constatandu-se faptul ca, pentru a indeplini aceasta
cerinta, gestionarul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura
Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor
relevante pe ntreg ciclul de viata a liniilor in procesul de ntretinere”.

Tn Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/ documentele de referinta si Instructia de intreginere a liniilor
ferate nr. 300/1982. Mentionam faptul ca, aceasta instructie este norma nationala de siguranta notificata
si este folosita de catre CNCF ,,CFR” SA ca si cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a
riscurilor asociate activitatilor feroviare.

Tn urma verificarilor ficute de catre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionale de Cai Ferate Timisoara s-a constatat ca nu
sunt respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instructia de intretinere a liniilor ferate
nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare neavand la baza prevederile acestui cod de practica.

Din evidentele subunitatii de Tntretinere a infrastructurii feroviare, pe raza caruia s-a produs
accidentul feroviar, referitoare la dimensionarea activitatii acestei subunitati au rezultat urmatoarele:

» districtul de linii pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar are in intretinere: 31,630 km linie
curenta desfasurata, 1,331 km linii din statii desfasurati si 32 schimbatori de cale echivalati (11
schimbatoare de cale simple si 4 bretele combinate).

» pentru conducerea si coordonarea activitatii acestui district sunt alocate:

- 1 post pentru functia sef district de linii;

- 1 post pentru functia picher;

- 2 posturi pentru functia sef echipa intretinere cale.

» pentru executarea lucrarilor de intretinere a liniilor si aparatelor de cale, districtul are alocat:

- 5 posturi pentru functia meserias ntretinere cale;

- 1 post pentru functia masinist lucrari;

- 3 posturi pentru revizor cale si puncte periculoase.
> la data producerii accidentului feroviar posturile alocate nu erau ocupate in totalitate, situatia

personalului existent la acea data fiind:

- 1 sef district de linii;

- 2 sef echipa intretinere cale;
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- 4 meserias intretinere cale;
- 1 revizor cale si puncte periculoase.

> districtul nu este dotat cu utilaje de mica mecanizare si mijloace de transport, activitatea de intretinere
a liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate a districtului executandu-se manual.

Avand n vedere cele prezentate se poate concluziona faptul ca, nu este asigurata corelarea intre
volumul lucrarilor de intretinere si numarul personalului muncitor existent la districtul de intretinere
linii.

Un exemplu n acest sens este lucrarea ,,inlocuirea traverselor de lemn pe linii cu prindere
indirecta™.

Astfel, subunitatea de intretinere linii (districtul L6 Banita) ih urma recensamatului materialelor,
a identificat un numar de 2240 bucati traverse normale de lemn necorespunzatoare ce ar fi trebuit
nlocuite 1n urgenta |. Raportat la norma de timp aferenta acestei lucrari, districtul de linii, cu un efectiv
zilnic de 4 meseriasi intretinere cale, ar fi putut inlocui toate aceste traverse intr-un termen de timp foarte
mare, respectiv 198 de zile lucratoare si in conditiile Tn care zilnic nu ar mai fi executat alte lucrari de

intretinere.

Dimensionarea numarului de posturi al districtului de linii efectuata fara corelarea acesteia cu
recensamantul lucrarilor si al materialelor si implicit, fara respectarea codului de practica aferent acestei
activitati (respectiv a Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982), are implicatii directe in
activitatea de mentenanta a liniilor, putand duce in continuare la manifestarea pericolului de deraiere a
trenurilor.

Un alt aspect legat de managementului activitatilor de mentenanta a liniilor, identificat de
comisia de investigare, il constituie aprovizionarea insuficienta cu materialele necesare mentinerii
infrastructurii feroviare in parametrii, pentru exploatarea acesteia in conditii de siguranta feroviara. De
asemenea, feedback-ul intre subunitatea care executa lucrarile de Tintretinere si managementul
administratorului infrastructurii feroviare publice nu a functionat corespunzator, multe din solicitarile
subunitatii pentru aprovizionarea cu materiale ramanand nesolutionate.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca neaplicarea codului de
practica mai sus amintit a condus la 0 mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii ih zona
producerii deraierii, fapt ce a avut implicatii negative n controlul pericolului manifestat prin deraierea
vehiculelor feroviare.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

- Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

- Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

- Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

- Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997,;
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- Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
- nr.314/1989;

- Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

- Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005
aprobata prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

- Normativul feroviar cod NF 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometrii parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011,;

- Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359 din 30/08/2012 pentru modificarea
si completarea Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011,;

- Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr. 931/1986;

- Norma Tehnica feroviara. ,,Vehicule de cale ferata. Osii montate conditii tehnice generale de
calitate”, aprobate prin Ordinul MTCT nr.1826 din 07.10.2004;

surse si referinge

- declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

- fotografii efectuate la locul producerii accidentului si la vagonul deraiat in atelierele specializate
pentru intretinerea si repararea vagoanelor de marfa;

- procese verbale de constatare tehnica pentru infrastructura feroviara, materialul rulant si cel
pentru verificarea si citirea benzii de vitezometru;

- documente intocmite cu ocazia reparatiei de tip RP si a reviziei de tip RR+RIF efectuate la
vagonul de marfa nr.81536655216-5;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului
Deraierea s-a produs la km 60+448, in cuprinsul curbei de racordare prin care se realizeaza trecerea
de la aliniament la curba circulara cu raza R,=235 m, suprainaltarea h=20 mm si supralargirea s=20 mm.
Raportat la sensul ce mers al trenului, curba are deviatie stanga.
Punctul in care a fost identificata prima urma de deraiere, respectiv km 60+448 a fost notat ca punct
0. Dupa retragerea vagoanelor si eliberarea gabaritului caii, pe o distanta de 20 m incepand de la punctul
0, in sens invers fata de sensul de mers al trenului, au fost Thsemnate repere la baza de masurare de 2,5
m. Pe aceasta distanta au fost numerotate si traversele incepand cu traversa din dreptul punctului O, care
a fost numerotata cu nr.1.
S-au constatat urmatoarele:
e 1npunctul 0, pe fata laterala activa a ciupercii sinei de pe firul interior al curbei (sina din partea
stanga fata de sensul de mers al trenului) erau urme de frecare specifice caderii rotii materialului
rulant intre firele caii;
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traversa de lemn din dreptul punctului O (traversa nr.1) era intr-o stare tehnica necorespunzatoare,
care nu permitea mentinerea in pozitie fixa a placii metalice aflata sub talpa sinei firului exterior
al curbei (sina din partea dreapta fata de sensul de mers al trenului).

Pe suprafata superioara a traversei, in zona acestei placi metalice, a fost identificata o amprenta
(del5 mm) lasata de deplasarea placii metalice inspre exteriorul caii (in lungul traversei), sub
actiunea fortelor dinamice transmise de rotile materialului rulant. Tntre cele dous tirfoane, capatul
acestei traverse era crapat pe directie paralela cu axa longitudinala a traversei.;

b

capatul traversei nr.2 dinspre firul exterior al curbei (capatul din partea dreapta fata de sensul de
mers al trenului), avea placa metalica de sub talpa sinei firului exterior al curbei rupta transversal.
De asemenea tirfoanele dinspre exteriorul caii erau rupte. Suprafata creata de directia rupturii,
indica faptul ca ruptura era veche;
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e la o distanta de 28 m fata de punctul 0, Tn sensul de mers al trenului, pe sina din partea dreapta
(sina de pe firul exterior al curbei fata de sensul de mers al trenului) a fost identificata o urma de
escaladare a suprafetei de rulare a ciupercii sinei si de cadere Tn exteriorul caii a rotii din partea
dreapta;

fir.dr.cadere in ext.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalariile feroviare
Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar produs ca urmare a deraierii vagonului din compunerea trenului de marfa nr.23815.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalaiilor tehnice ale acestuia
La locomotiva

- instalatiile DSV si INDUSI erau sigilate si in functie;

- instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilata si in functie;

- robinetul mecanicului KD2 a fost gasit in pozitie de franare rapida;

- frana de méana era stransa;

- fara presiune de aer in instalatia pneumatica;
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La vagoane

robinetii de regim Marfi/Persoane si Gol/ Tncircat se aflu Tn pozitie corespunzatoare conforma cu
tipul trenului si starea vagonului, cu exceptia vagonului nr.81536653924-6 a carui robinet Gol/
Tncarcat se afla in pozitie intermediara;

6 vagoane aveau instalatia de frAna automata izolata si 5 vagoane cu frana de méana stransa conform
aratarii vagoanelor si notei de repartizare a franelor de mana;

semiacuplarile de aer dintre vagoanele nr.81536653382-7 si nr.81536655216-5 (al 28-lea si al 29-lea
dupa locomotiva) erau smulse;

aparatele de tractiune — legare, ciocnire erau partial gresate, cu exceptia celui de al 28-lea si al 29-lea
vagon dupa locomotiva, care erau negresate;

corpul tampoanelor, partea dreapta sens de mers, de la al 28-lea si al 29-lea vagon dupa locomotiva
aveau urme de lovire laterala de la talerele acestora, datorita deplasarii vagonului in stare deraiata.

La vagonul nr.81536655216-5 (al 29-lea dupa locomotiva)

al 29-lea vagon dupa locomotiva, vagonul nr.81536655216-5, era deraiat de ambele osii ale primului

boghiu n sensul de mers, osiile montate cu fusurile 8 — 7, respectiv 6 — 5. Rotile din partea stanga a

sensului de mers se aflau intre firele caii, iar rotile din partea dreapta in afara firului exterior al curbei

(sina din partea dreapta in sensul de mers), la o distanta de aproximativ 470 mm fata de firele caii;

pe suprafata exterioara a bandajului rotii nr.7 s-au constatat urme de frecare circulara datorita

contactului cu fata interioara a ciupercii sinei firului stang.

jocul Tnsumat ntre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului la boghiul I in sensul de mers

(boghiul deraiat) era de 21 mm iar la boghiul 11 de 22 mm, valori ce se incadrau in limitele admise

stabilite Tn Instructia nr. 250/2005;

in urma deraierii, vagonul a fost introdus pentru verificare si constatare la linia de reparatii Petrosani,

linie care apartine SNTFM ,,CFR” SA - Centrul de Intretinere si Reparatii Vagoane - Sectia IRV

Curtici, unde s-a intocmit procesul verbal de constatare nr.RVC1/501/12.11.2014,

la ridicarea cutiei vagonului la vinciuri, s-a constatat la ambele boghiuri ca piesa de frecare, din

poliamida, avea o uzura pronuntata, iar pe zona de lucru a crapodinelor superioara si inferioara nu

s-au observat urme de luciu metalic;

analiza valorilor elementelor geometrice masurate au scos in evidenta faptul ca, distanta intre fetele

interioare ale bandajelor rotilor osiei montate cu rotile 7-8 avea valori cuprinse intre 1350,1 mm si

1351,19 mm, sub limita de 1360+3 mm prevazuta la art.221, alin. (3), lit. a din Regulamentul de

Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001. De asemenea, Se constata ca distanta intre fetele

exterioare ale buzelor rotilor aceleiasi osii montate era sub limita impusa prin art.221, alin. (2), lit. a

din acelasi Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001;

la masuratorile efectuate la aceasta osie (rotile 7-8) anterior deraierii, cu ocazia efectuarii reviziilor si

reparatilor la acest vagon, au fost consemnate urmatoarele valori:

- cu ocazia efectuarii RP la data de 28.01.2011 - 1358,5 mm,

- cu ocazia strunjirii bandajelor, la data de 12.10.2012, ca urmare a unei reparatii accidentale
(muchii ascutite, - 1360,16 mm;

- cu ocazia efectuarii reviziei rularii (RR), 1n luna februarie 2014 - 1360 mm;

Cu ocazia aspectarii vizuale a osiei montate corespunzatoare rotilor 7-8 nu au fost observate urme de

slabire sau deplasare a bandajului rotii pe discul rotilor, sau a butucului rotilor pe axa osiei (acestea

fiind pozitionate echidistant fata de axa de simetrie a axei osiei) — foto nr.... (roata 7) si nr.... (roata

8)
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Foto - roata 7 - fixare butuc roata pe axa osiei Foto — roata 8 - fixare butuc roata pe axa osiei

Precizam faptul ca, distanta intre fetele interioare ale bandajelor rotilor nu este o cota care sa se
modifice in urma unor uzuri de exploatare, aceasta are o valoare constanta de la fabricarea osiei montate,
respectiv de la presarea rotii pe axa osiei.

Istoricul osiei montate corespunzatoare rogilor 7-8:

= 0sia montata corespunzatoare rotilor 7 — 8 de la vagonul nr.81536655216-5, a fost fabricata in anul
1989 la IUGP Braila, provine din sarja nr.22662 si are numar de parc 3738424,

= osia nr.3738424 a fost montata la vagonul nr.81536655216-5 ih SC REVA SA Simeria cu ocazia
efectuarii reparatiei periodice de tip RP la data de 28.01.2011, fara a se interveni cu aceasta ocazie la
discul rotilor (Inlocuirea sau pozitionarea acestora pe axul osiei) sau a se efectua rebandajarea rotilor;

= conform celor transmise de catre SC REVA SA Simeria, aceasta osie montata provine de la vagonul
nr.82536654158-9 (vagon ce apartine aceluiasi proprietar - SNTFM ,,CFR Marfa” SA), precizandu-se
ca schimbul de osii a fost efectuat ,,pentru respectarea conditiilor de imperechere a osiilor montate si

a timpilor de imobilizare Tn reparatie si prelungirea duratei de viata a acestora”, lucru acceptat n

cazul osiilor montate de la acelasi proprietar, acestea fiind piese interschimbabile (conform adresei

SNTFM ,,CFR Marfa” SA nr.D3.3/348/2004);

» la data de 12.10.2012 bandajele rotilor acestei osii montate au fost strunjite la linia de reparatii din
statia. CFR Simeria, linie care apartine SNTFM ,,CFR” SA - Centrul de Intretinere si Reparatii
Vagoane - Sectia IRV Curtici datorita muchiilor ascutite aparute la buza bandajelor;

* in luna februarie 2014, cu ocazia reviziei rularii (RR), efectuata la linia de reparatii Simeria,
apartinand sectiei IRV Curtici, a fost efectuata ultima verificare a osiei montate, fara a fi consemnata
vreo neregula referitoare la osia montata corespunzatoare rotilor 7-8;

= SNTFM ,,CFR Marfa” SA nu a putut pune la dispozitia comisiei de investigare alte date cu privire la
istoricul osiei montate nr.3738424 anterior montarii acesteia in SC REVA SA Simeria la vagonul cu
nr.81536655216-5 cu ocazia efectuarii RP la data de 28.01.2011.

C.5.5. Interfaga om-masing-organizatie

Personalul de Tntretinere a caii, apartinand administratorului de infrastructura publica feroviara, CNCF
,,CFR” SA, lucra in regim de 8 ore zilnic si era autorizat potrivit reglementarilor specifice in functie,
pentru activitatea pe care a prestat-o si detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii
functiei, care erau in termenul de valabilitate stabilit de reglementarile n vigoare. Avizele respective nu
restrictionau conditiile de lucru.

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, care a condus si
deservit trenul de marfa nr.23815, din data de 04.11.2014, a lucrat in regim de turnus.
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Personalul de conducere al locomotivei, conform foii de parcurs seria 3K, nr.9647/2014, a avut
prezentarea la serviciu in data de 04.11.2014 la ora 18:00, iar locomotiva a fost luata in primire la ora
18:35.

La data producerii accidentului de cale ferata, personalul operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA era autorizat atat pentru prestatiilor efectuate, céat si pentru tipul de
locomotiva pe care o conducea.

De asemenea, personalul de conducere al locomotivei detinea avizele medicale si psihologice
necesare exercitarii functiei, in termen si fara observatii.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Tn urma analizarii starii tehnice a elementelor constructive ale suprastructurii caii, comisia de
investigare a concluzionat, ca aceasta a favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca in zona deraierii (zona punctului 0) starea tehnica in
care se aflau doua traverse de lemn consecutive, nu permitea fixarea ansamblului sina-placa metalica.

Defectele pe care le aveau aceste traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate cu
prevederilor art.25, pct.2, alin.4 si pct.4, alin.3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea traverselor.

Din acest motiv sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de rotile materialului rulant, in timpul
deplasarii acestuia pe curba de racordare dintre curba circulara cu raza R=235 m si aliniament, starea
tehnica a acestor traverse s-a agravat favorizand deplasarea laterala a ansamblului sina-placa metalica si
producerea deraierii vagonului, prin caderea intre firele caii a rotii din partea stanga a osiei conducatoare.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare
Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la vagonul deraiat, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a
instalaiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca:
= intrucét, la osia corespunzatoare rotilor 7-8 (prima in sensul de mers al trenului) de la vagonul nr.
81536655216-5 nu au fost constatate urme de slabire sau deplasare a bandajului rotii pe discul rotilor,
sau a butucului rotilor pe axa osiei, comisia de investigare considera ca distanta intre fetele interioare
ale bandajelor rotilor acestei osii montate nu s-a incadrat in limita de 13603 mm impusa de
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001 inca de la presarea rotilor pe osia axa cu
ocazia fabricarii osiei montate. Motivele probabile pentru care, in timpul exploatarii, cu ocazia
verificarilor la care a fost supusa aceasta osie, nu a fost depistat acest defect al osiei montate pot fi
urmatoarele:
— conditii improprii de efectuare a masuratorilor — conditii meteo defavorabile, efectuarea
masuratorilor fara a demonta osia de sub vagon;
— dispozitive de masurare defecte;
— erori de citire a rezultatelor masurarilor efectuate;
= in conditiile circulatiei printr-o zona in care starea tehnica a elementelor constructive a suprastructurii
caii era una necorespunzatoare defectul constatat la osia montata corespunzatoare rotilor 7-8 de la
vagonul nr. 81536655216-5 si anume, distanta intre fetele interioare ale bandajelor rotilor sub limita
impusa de Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001 (1357 mm) a favorizat
parasirea ciupercii sinei de pe firul interior al curbei de catre roata din stdnga in sensul de mers al
trenului (roata nr. 7) si caderea acesteia in interiorul caii.
Tn concluzie, comisa de investigare considera ca starea tehnica a vagonului nr.81536655216-5 a
favorizat deraierea, aceasta producandu-se in conditiile Th care osia conducatoare a cestui vagon
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(corespunzatoare rotilor 7-8) nu indeplinea toate conditiile tehnice impuse prin Regulamentul de
Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001.

De asemenea, comisia de investigare considera ca, masurarea dimensiunilor osiilor montate ale
vagonului nr. 81536655216-5, fara dezlegarea acestora si ridicarea vagonului, asa cum a fost efectuata si
la data de 11.02.2014 (cu ocazia efectuarii reviziei tehnice intermediare) si cum este prevazut si in
caietul de sarcini aferent acestei revizii a condus la masurarea eronata a distantei intre fetele interioare
ale rotilor 7-8 de la acest vagon.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului
Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a infrastructurii si a

materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca:

= in locul unde a fost identificata prima urma de deraiere (km 60+448) starea tehnica a suprastructurii
cail era una necorespunzatoare (traverse consecutive necorespunzatoare si tirfoane care nu asigurau
fixarea ferma a sinei de traversa prin placa metalica suport). Acest fapt a condus la imposibilitatea
asigurarii unui ecartament al caii In limitele admise prin reglementarile specifice pentru viteza
maxima admisa pe aceasta portiune de linie (40 km/h);

= de asemenea, osia conducatoare (corespunzatoare rotilor 7-8) de la cel de al 29-lea vagon din
compunerea trenului de marfa nr.23815, avea distanta intre fetele interioare ale bandajelor rotilor sub
limita impusa de reglementarile specifice in vigoare (1357 mm), fapt ce a facut ca, in conditiile unor
uzuri normale de exploatare si mentinerii in parametrii a grosimii buzei rotilor, ecartamentului osiei
(distanta intre fetele exterioare ale buzelor rotilor) sa scada sub limita admisa (1410 mm);

= 1in aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusa calea in aceasta zona situata
in curba, la circulatia celui de al 29-lea vagon (nr.81536655216-5) din compunerea trenului de marfa
nr.23815 pe zona mai sus amintita (km 60+448), ecartamentul caii a crescut mult peste limitele
admise, fapt ce a facut ca roata din stanga (roata nr.7) a osiei conducatoare de la acest vagon sa
paraseasca ciuperca sinei de pe firul interior al curbei si sa cada in interiorul caii;

= trenul a circulat apoi cu roata din stanga (nr.7) de la vagonul nr.81536655216-5 deraiata circa 28
metri, pana la km 60+240. Aici, ca urmare a faptului ca tirfoanele asigurau o fixare ferma a sinei de
traversa prin placa metalica suport, ecartamentul caii nu a mai fost atadt de mare incat sa permita
rularea cu roata din stanga intre firele caii si cu cea din dreapta pe ciuperca sinei exterioare curbei,
fapt ce a facut ca roata din dreapta (nr.8) sa escaladeze sina de pe firul exterior al curbei si apoi sa
cada in exteriorul ciii;

= deraierea osiei conducatoare (rotile 7-8) de la vagonul nr.81536655216-5 a fost urmata imediat de
deraierea celei de-a 2-a osii n sensul de mers (rotile 5-6) de la acelasi vagon;

» in urma circulatiei trenului cu vagonul nr.81536655216-5 deraiat, semiacuplarile de aer dintre
vagonul deraiat si cel situat in fata sa inh sensul de mers al trenului s-au decuplat, fapt ce a condus la
descarcarea completa a conductei generale de aer a trenului si la franarea de urgenta a trenului;

= in aceste conditii trenul s-a oprit complet dupa ce vagonul nr.81536655216-5 a parcurs in stare
deraiata circa 183 metri.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din partea
stanga (roata nr.7) a osiei conducatoare de la vagonul nr.81536655216-5, al 29-lea din compunerea
trenului de marfa nr.23815. Acest lucru s-a produs in conditiile Tn care starea tehnica a suprastructurii
cdii era necorespunzatoare, coroborat cu faptul ca osia conducatoare a acestui vagon avea distanta intre
fetele interioare ale bandajelor rotilor sub limita impusa de reglementarile specifice in vigoare.
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D.2. Cauze subiacente

- mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii deraierii, fapt confirmat de
mentinerea n exploatare a traverselor de lemn ale caror defecte impuneau inlocuirea acestora;

- mentenanta necorespunzatoare a vagonului de marfa nr. 81536655216-5, manifestata prin
neidentificarea cu ocazia efectuarii reviziei tehnice intermediare RTIl (RR/RIF) a defectului existent la
osia corespunzatoare rotilor 7-8 si anume, distanta intre fetele interioare ale bandajelor rotilor sub
limita impusa de Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001.

D.3. Cauze primare

- neaplicarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982, document asociat al
procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de
management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, fapt confirmat de subdimensionarea personalului
districtului L6 Banita;

- lipsa din normativul feroviar cod NF 67-006:2011 a unei prevederi care, in cazul reviziei tehnice
intermediare a vagoanelor de marfa, sa oblige la dezlegarea osiilor si ridicarea vagonului si in cazul
vagoanelor dotate cu osii cu roti disc si bandaje, fapt ce a facut mai dificila masurarea dimensiunilor
acestor tipuri de osii si a condus la erori de masurare.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Asa cum s-a mentionat la cap. C.5.2. Sistemul de management al sigurangei, comisia de investigare
considera ca nerespectarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982, document
asociat al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor
si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de
management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, a condus la o mentenanta necorespunzatoare a
suprastructurii caii in zona producerii deraierii.

De asemenea, asa cum s-a mentionat in acelasi capitol comisia de investigare considera ca, lipsa din
normativul feroviar cod NF 67-006:2011 a unei prevederi care, Tn cazul reviziei tehnice intermediare a
vagoanelor de marfa, sa oblige la dezlegarea osiilor si ridicarea vagonului si in cazul vagoanelor dotate
cu osii cu roti disc si bandaje, face mai dificila masurarea dimensiunilor acestor tipuri de osii si poate
conduce la erori de masurare.

Tn contextul celor prezentate, pentru imbunatatirea sigurantei feroviare, comisia de investigare
considera necesara adresarea catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana a urmatoarelor
recomandari de siguranta in vederea dispunerii masurilor necesare pentru:

1. Reanalizarea dimensionarii numarului de personal din cadrul districtului L6 Banita, prin
raportarea acesteia la prevederile Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982.

2. Reanalizarea dotarii tehnice existente atat la nivelul Sectiei de ntretinere linii L9 Simeria, cat si
la nivelul Sucursalei de Cai Ferate Timisoara.

3. Reanalizarea cadrului de reglementare aplicabil in cazul reviziilor tehnice intermediare efectuate
la vagoanele de marfa si introducerea unor prevederi referitoare la obligativitatea executarii
lucrarilor de dezlegare si ridicare a vagoanelor, inclusiv pentru vagoanele dotate cu osii cu roti
disc si bandaje.
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*

* *

Prezentul Raport de Investigare se transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Eduard STOIAN - investigator principal
Marian ZAMFIRACHE - membru
Toma MOVILEANU - membru
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