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A.l. Introducere

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

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul 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 n circulatie”.

A.2. Procesul investigagiei

Tn temeiul art.19, alin.(1) din Legea privind siguranfa feroviara, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, AGIFER in 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, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 11.01.2016, in jurul orei 21:30, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, la gararea trenului nr.20954, la linia 8
din statia Petrosani, km 78+543, prin deraierea de primul boghiu al vagonului nr. 85535310074-3, al 10-
lea vagon de la locomotiva, pe curba de dupa aparatul de cale nr.52 al statiei CFR Petrosani, si luand in
considerare faptul ca, evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7
alin.(1), litb din Regulamentul de investigare, directorul general AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.187 din data de 13.01.2016, directorul general AGIFER a numit comisia
de investigare.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 11.01.2016, trenul de marfa nr.20954 (apartindnd operatorului de transport feroviar
SC CARGO TRANS VAGON SA), compus din 16 vagoane (de tip Eaos si Eacs) remorcat in dubla
tractiune cu locomotivele EA 254 in capul trenului si EA 791, ambele aflate in capul trenului, la gararea
in statia CFR Petrosani la linia 8 abatuta, s-a produs deraierea de primul boghiu in sensul de mers, al
vagonului nr.85535310074-3 (al 10-lea de la locomotiva), pe curba de dupa aparatul de cale nr.52 la km
78+543.

Locul producerii accidentului este prezentat in fig.1.
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Fig.nr.1

Trenul de marfa nr.20954 a circulat pe relatia Calan Bai - Petrosani, avea in compunere 16
vagoane tip Eaos si Eacs, incarcate cu tagle de otel si era remorcat in dubla tractiune cu locomotivele EA
254 in capul trenului si EA 791, ambele aflate in capul trenului. Personalul de conducere si deservire al
trenului apartinea aceluiasi operator de transport feroviar.

Urmarile accidentului
suprastructura caii

Datorita producerii acestui accident feroviar, suprastructura liniei 8 din statia CFR Petrosani a
fost afectatd pe o lungime de aproximativ 53m prin distrugerea elementelor constructive ale acesteia
(traverse de lemn, si elemente metalice de fixare a sinelor pe placile metalice si a sinelor de traversele de
lemn).



materialul rulant

Vagonul nr.85 53 5310074-3 seria Eaos incarcat cu tagle de otel turnate, al 10-lea de la
siguranta, a deraiat de primul boghiu (ambele osii) in sensul de mers, la o distanta de 200mm fata de
ciuperca sinei, cu rotile din dreapta intre firele cii si rotile din partea stanga, In exteriorul caii. Tn urma
accidentului feroviar s-au produs avarii la partea de rulare a acestui vagonului.

instalarii feroviare

Au fost distrusi stalpii liniei de contact (LC) nr.202 si nr.203 si traversa rigida de sustinere a
liniei de contact aferenta liniilor 4+8, fapt care a determinat ruperea firului liniei de contact.

persoane varamate

Tn urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

perturbayii in circulatia feroviara

Tn urma producerii accidentului feroviar liniile 4+16 din statia CFR Petrosani au fost scoase de
sub tensiune ca urmare a ruperii firului LC, circulatia putandu-se efectua in conditii normale pe liniile
1+3.

La data de 12.01.2016, la ora 08:40, dupa lucrarile si interventia personalului Centrului de
Electrificare Targu Jiu a fost reluata circulatia cu tractiune diesel pe linia 4 din statie.

Linia 8 din statie a ramas Tnchisa pana la finalizarea lucrarilor de reparatii la suprastructura caii.
Liniile 57 si 9+16 au ramas inchise pentru circulatia si manevra cu tractiune electrica pana la eliberarea
gabaritului afectat de catre traversa LC cazuta si refacerea continuitatii firului de contact.

Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din
partea dreapta (roata nr.l) a osiei conducatoare de la vagonul nr.85535310074-3, al 10-lea din
compunerea trenului de marfa nr.20954. Acest lucru s-a produs in conditiile in care, starea tehnica a
suprastructurii caii era necorespunzatoare.

Factori care au contribuit:

§ starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0” (punctul in care s-a
produs caderea rotii nr. 1 in interiorul caii), care nu asigurau prinderea sinelor si mentinerea
ecartamentului n limitele tolerantelor admise;

§ spatiile libere existente intre rebordurile placilor metalice si talpa sinei de la firul exterior al curbei la
cele trei traverse consecutive premergatoare sectiunii transversale a caii in care s-a produs deraierea
(traversele ,,07+,2”), care sub actiunea fortelor dinamice transmise de rotile materialului rulant, au
permis supralargirea suplimentara a caii, fata de valorile masurate In regim static ale ecartamentul cii,
cu valori cuprinse intre 4mm si 6mm;

8 subdimensionarea numarului de personal muncitor existent la Districtul de linii nr.7 Petrosani,
personal ce are Tn reponsabilitate mentenanta infrastructurii feroviare in zona producerii accidentului;

§ cantitatile insuficiente de traverse de lemn aprovizionate la Districtul de linii nr.7 Petrosani pentru
executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii.



Cauze subiacente

8 nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din din ,,Instructia de norme si tolerange pentru
construcrii si ntrefinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la
defectele care impun Tnlocuirea traverselor de lemn si la mentinerea in cale a traverselor
necorespunzatoare;

8 nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”, al
»Instructiei de intreginere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de manopera
laintretinerea curenta in executie manuala.

Cauza primara

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor 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, referitoare la dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, in raport cu
volumul de lucrari, fapt confirmat de subdimensionarea personalului Districtului de Linii nr.7 Petrosani
din cadrul Sectiei L9 Simeria.

Grad de severitate

Tn conformitate cu clasificarea accidentelor feroviare previzuta in Regulamentul de investigare si
avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar, conform art.7,
alin.(2), lit.b.

Recomandari de siguranta

Asa cum se mentioneaza la cap. C.5.2. Sistemul de management al siguransei, 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.

Avand Tn vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta Feroviara
Roména — ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 11.01.2016 la ora 15:58 trenul de marfa nr.20954 compus din 32 de vagoane seria
(Eacs si Eaos) 31 incarcate cu tagle din otel si un vagon gol, remorcat cu locomotiva EA 791 (apartinand
operatorului de transport SC CARGO TRANS VAGON SA), avand un tonaj brut de 1178 tone a fost
expediat din statia CFR Pestis cu destinatia statia CFR Roman.

Pe distanta Pestis - Simeria Triaj trenul de marfa nr.20954 a circulat in trasa trenului nr.22702 iar
n statia CFR Simeria Triaj a fost scos din compunere vagonul gol.



Din statia CFR Simeria Triaj trenul de marfa nr.20954 compus din 31 de vagoane, remorcat cu
locomotiva EA 791 a fost expediat la 17:57, in trasa trenului nr. 20708, catre statia CFR Calan Bai,
statie unde a sosit la ora 18:20.

Tntrucat, conform livretului cu mersul trenurilor de marfa valabil pe Sucursala Regionala de Cai
Ferate Timisoara (valabil de la data de 13.12.2015) tonajul maxim al trenurilor remorcate cu locomotiva
electrica de tip EA 5100 KW, pe portiunea de linie Pui - Banita era de 1000 tone, trenul de marfa
nr.20954 a fost descompus in doua cupluri, unul de 16 vagoane si cel de al 2-lea de 15 vagoane, care pe
distanta Calan Bai - Petrosani urmau sa fie remorcate in regim de dubla tractiune.

Dupa efectuarea probei de frana, la ora 19:38, primul cuplu format din 16 vagoane a fost
expediat din statia CFR Calan Bai ca tren de marfa nr.20954, pe firul 1l de circulatie, catre statia CFR
Petrosani, fiind remorcat in dubla tractiune cu locomotivele EA 254 si EA 791 ambele in capul trenului.

Tn statia CFR Petrosani trenul a fost primit cu comandi de intrare, urmand a fi garat la linia 8
abatuta, in vederea descompunerii si indrumarii locomotivelor catre statia CFR Calan Bai pentru
remorcarea celuilalt cuplu de vagoane. In statia CFR Petrosani cele doua cupluri urmau si recompuna
trenul initial, tren ce trebuia, apoi expediat catre statia de destinatie - Roman.

Dupa depasirea semnalului de intrare YB, inscrierea trenului pe parcursul comandat si trecerea
peste schimbatorul de cale nr.52, cu acces la linia 8, pe curba de dupa acest schimbator, la o distanta de
15m fata de joanta de calcai a inimii de incrucisare a schimbatorului de cale, s-a produs deraierea de
primul boghiu al vagonului nr.85535310074-3 (al 10-lea din compunerea trenului), capatul vagonului cu
boghiul deraiat orientandu-se spre linia 9.

Vagonul a circulat cu primul boghiu deraiat pe o distanta de 28m, a lovit apoi stalpul LC nr.202
amplasat intre liniile 8 si 9 pe care I-a rupt, apoi a mai parcurs o distanta de 25m, dupa care s-a oprit.

Ca urmare a ruperii acestui stalp LC, un capat al traversei rigide de sustinere a liniei de contact
dintre stalpii LC nr.202 si nr.203 (acesta din urma fiind amplasat intre liniile 4 si 5), a cazut pe vagonul
nr.335353049265 (al 11-lea de la siguranta), iar stalpul LC nr.203 s-a inclinat in gabaritul liniei 5 (foto
1). Ultimul vagon din tren a ramas peste schimbatorul de cale nr. 52, cu afectarea sectiunii izolate 44/52.
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Foto 1. Pozitia vagonului implicat dupa deraiere



Tn urma primele verificari efectuate la fata locului s-au constatat urmatoarele:

8 deraierea s-a produs pe linia 8 din statia CFR Petrosani, la km 78+543 pe inceputul curbei de dupa

aparatul de cale nr.52 la o distanta de 15m fata de joanta de calcai a inimii de incrucisare;
8 viteza maxima de circulatie, in statia CFR Petrosani pe linia 8 abatuta este 30km/h;
§ al 10-lea vagon din compunerea trenului seria Eaos (nr.85535310074-3) era deraiat de ambele osii ale
primului boghiu, in sensul de mers al trenului, cu rotile din partea dreapta in sensul de mers, in
interiorul caii, in vecinatatea sinei din partea dreapta a caii (fir interior al curbei de dupa aparatul de
cale nr 52), iar rotile corespondente din partea stinga in exteriorul cai, Tn vecinatatea sinei din partea
stanga a caii (fir exterior al curbei de dupa aparatul de cale nr.52);
stalpul LC nr.202 amplasat intre liniile 8 si 9 al statiei, era rupt si cazut in gabaritul liniei 8;
traversa rigida de sustinere a liniei de contact dintre stalpii LC nr.202 si nr.203, care asigura
sustinerea liniei de contact aferenta liniilor 4+8, era cu un capat cazut peste al 11-lea vagon din
compunerea trenului;
§ stalpul LC nr.203 amplasat intre liniile 4 si 5, era inclinat spre gabaritul linie 5.

w

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

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 de Cai
Ferate Timisoara, in statia CFR Petrosani pe linia 8 (electrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii
nr.7 Petrosani, din cadrul Sectiei L9 Simeria.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia Petrosani sunt Th administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre Districtului nr.5 SCB Petrosani, apartinand Sectiei CT4
Deva din cadrul Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Petrosani sunt ih administrarea CNCF ,,CFR”
SA si sunt intretinute de catre SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotivele de remorcare EA 254 si EA 791 sunt in
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SC CARGO TRANS VAGON SA si sunt
intretinute de catre operatori economici autorizati n acest sens.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotivele de EA 254 si EA
791 din proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SC CARGO TRANS VAGON SA, sunt
intretinute de catre operatori economici autorizati/certificati Tn acest sens.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.20954 a fost asigurata operatori economici certificati in acest sens.

Personalul care conducea, respectiv deservea trenului de marfa nr.20954, la data de 11.01.2016,
apartinea operatorului de transport feroviar SC CARGO TRANS VAGON SA.



C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.20954 a fost compus din 16 vagoane incarcate, avand 64 osii, 842 tone neto,
1178 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 589 tone, de fapt 780 tone, masa franata de
mana dupa livret 165 tone, de fapt 258 tone, lungime 278m si a fost remorcat in dubla tractiune cu
locomotiva EA 254 si EA 791 pozitionate in capul trenului.

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 n plan orizontal este in curba (curba de dupa aparatul de
cale nr.52 al statiei CFR Petrosani) cu deviatie dreapta fata de sensul de mers al trenului.

Aceasta curba are raza R=290m, care se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin curbe de
racordare Lr;=20m si Lr=30m.

Punctele caracteristice ale acestei curbe sunt situate la urmatoarele pozitii kilometrice: AR=km
78+528, RC=km 78+548, CR=km 78+578, RA=km 78+608.

Suprainaltarea are valoarea h=15mm. Curba circulara este prevazuta cu supralargire si are
valoarea s=10mm.

Prima urma de deraiere a fost constatata la km 78+543, acest punctul fiind situat in cuprinsul
curbei de racordare Lri.
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Fig. 2. Schita capatului Y al statiei CFR Petrosani

Traseul caii Tn profilul in lung, pe zona producerii accidentului are o declivitate de 4,25 %o,
(panta in sensul de mers al trenului).



Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii deraierii (km 78+543) suprastructura caii ferate este alcatuita din sine tip 49
pe traverse de lemn, cale cu joante, prindere indirecta tip K. La data producerii accidentului prisma de
piatra sparta era colmatata.

Viteza maxima de circulatie pe linia 8 din statia Petrosani la momentul producerii accidentului
feroviar era de 30 km/h.

C.2.3.2. Instalayii

Instalatia de centralizare electrodinamica (CED) din statia CFR Petrosani este de tip CR-3 cu
pupitrul vertical. Circulatia si operatiile de manevra feroviara in statia CFR Petrosani se efectueaza in
baza indicatiilor semnalelor luminoase de circulatie si manevra.

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfa nr.20954 a fost remorcat pe distanta Calan Bai — Petrosani h dubla tractiune cu
locomotivele EA 254 si EA 791, ambele situate Tn capul trenului, locomotive ce apartineau operatorului
de transport feroviar SC CARGO TRANS VAGON SA.

C.2.3.4. Vagoane

Vagonul nr.85535310074-3 (al 10-lea din compunerea trenului) din cuplul de 16 vagoane este de
tip Eaos, fiind fabricat in anul 1973 si este in proprietatea SC Rom Rail Transport SRL. VVagonul are ca
detinator pe SC Ferocargo Eurotrans SRL Ploiesti, iar entitatea responsabila cu intretinerea (ERI)
acestui vagon de marfa este SC Multimodal Service SRL Ploiesti.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare din statiile pe unde a
circulat trenul implicat in accidentul feroviar 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
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Timigsoara, ai operatorului de transport feroviar - SC CARGO TRANS VAGON SRL Bucuresti, ai
Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER si ai Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana -
ASFR.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii accidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Tn conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul Tntocmirii prezentului raport este de 26.118,49 lei cu TVA.
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C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia feroviara in statia CFR Petrosani a fost afectata
dupa cum urmeaza:

8§ liniile 4+16 au fost scoase de sub tensiune ca urmare a ruperii firului liniei de contact si a afectarii
gabaritului LC, circulatia putandu-se efectua tn conditii normale pe liniile 1+3;

8 ladata 12.01.2016, la ora 08:40 s-a reluat circulatia trenurilor cu tractiune diesel pe linia 4 din statie.
Linia 8 din statie a ramas inchisa pana la finalizarea lucrarilor de reparatii, dupa lucrarile si
interventia personalului Centrului de Electrificare Targu Jiu;

§ liniile 5+7 si 9+16 au ramas inchise pentru circulatia si manevra cu tractiune electrica pana la
eliberarea gabaritului afectat de catre traversa liniei de contact cazuta, si refacerea continuitatii firului
de contact, lucrari care au fost finalizate Tn data de 14.01.2016.

Tn urma producerii acestui accident feroviar au intarziat un de 9 trenuri de marfa cu un total de
3.773 minute.

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

C.4. Circumstante externe

La data de 11.01.2016, in jurul orei 21:30, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
redusa, cer noros cu averse de ploaie, temperatura in aer 5° C.

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

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Declarariile personalului operatorului de transport feroviar

Din declarariile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 254 (mecanic si mecanic
ajutor), care a remorcat trenul de marfa nr.20954 la data de 11.01.2016, se pot refine urmatoarele:

§ ladatade 11.01.2016 au remorcat trenul de marfa nr.20954 pe distanta Calan Bai - Petrosani in dubla
tractiune cu locomotiva EA 254 aflata in capul trenului si locomotiva EA 791 multipla tractiune;

§ remorcarea trenului din statia CFR Calan Bai pana la intrarea in statia CFR Petrosani a decurs fara
probleme tehnice sau de siguranta circulatiei;

§ dupa inscrierea trenului pe linia 8 de garare in statia CFR Petrosani, au observat o flama la linia de
contact si scaderea necomandata a aerului din conducta generala a trenului;

8 dupa oprirea trenului au fost anuntati prin statia de radiotelefon (RTF) de catre revizorul tehnic de
vagoane aflat la revizia tehnica la sosire ca trenul a deraiat si a lovit doi stélpi de sustinere a liniei de
contact;

8 au avizat producerea deraierii catre personalul stagiei CFR Petrosani.

Din declarariile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 791 (mecanic si mecanic
ajutor), care a remorcat trenul de marfa nr.20954 la data de 11.01.2016, se pot refine urmatoarele:
8 au condus si deservit locomotiva EA 791 ca multipla tractiune (,,la roata”) la trenul nr.20954 pe
distanta Calan Bai - Petrosani;
8 remorcarea trenului a decurs normal pe toata distanta de circulatie;
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8 1in statia CFR Petrosani, la Tnscrierea trenului pe linia de garare nr.8 au constatat scaderea brusca a
aerului din conducta generala a trenului si lipsa tensiunii in linia de contact;

8 din discutiile purtate cu colegii de la locomotiva EA 254 au aflat ca un vagon din compunerea
trenului a deraiat;

8 dupa aceea au ramas la dispozitia organelor de investigare.

Din declarayiile personalului care au deservit trenul nr.20954 (sef tren), se pot retine

urmatoarele:

8 ladatade 11.01.2016 a deservit trenul nr.20954 pe distanta Pestis-Petrosani;

§ la statia CFR Calan Bai, trenul a fost descompus Tn doua cupluri de cate 16, respectiv 15 vagoane
pentru a fi remorcat h doua parti pe distanta Calan Bai - Petrosani;

§ a asigurat cuplul de 15 vagoane contra pornirii din loc, a intocmit aratarea si a semnalizat ultimul
vagon din cuplul de 16 vagoane;

8 dupa Intocmirea aratarii si semnalizarii primul cuplu de 16 vagoane a fost indrumat la statia CFR
Petrosani.

Din declarayiile personalului care urma sa efectueze revizia tehnica la sosirea trenului nr.20954

n stagia CFR Petrosani, se pot refine urmatoarele:

§ la data de 11.01.2016 a fost comandat sa efectueze revizia tehnica la sosire a trenului nr.20954 in
statia CFR Petrosani;

8 dupa prezentarea la impiegatul de miscare din statia CFR Petrosani pentru verificarea starii fizice, s-a
deplasat la marca de siguranta de la linia 8 pentru a efectua revizia tehnica la sosire a trenului
nr.20954,

§ 1n timpul urmaririi starii tehnice a vagoanelor la Tnscrierea pe linia 8 a auzit o lovitura urmata de
scantei la firul de contact;

§ dupa oprirea trenului, la deplasarea pe tren a constatat ca un vagon a deraiat de primul boghiu in
sensul de mers;

§ aluat legatura cu mecanicul trenului in vederea luarii masurilor care se impun.

Din declarayiile personalului care a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului nr.20954 in
stafia CFR Pestis, se pot refine urmatoarele:
8 a fost avizat de catre dispecerul operatorului de transport sa se deplaseze la satatia CFR Pestis pentru
efectuarea reviziei si probelor de frana la trenul nr.20954 din data de 11.01.2016;
la data de 11.01.2016 a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului nr.20954 in statia CFR Pestis;
a mai efectuat revizii tehnice la trenurile acestui operator de transport incepand din anul 2011 de cand
este angajatul acestui operator feroviar;
§ anterior trenului nr.20954, in statia CFR Pestis a efectuat incepand cu ora 10:00 revizia tehnica la
sosire la un alt tren al aceluiasi operator de transport;
§ revizia tehnica la compunere a trenului nr.20954 a efectuat-o in intervalul orar 13:30+15:30, la linia 4
din statia CFR Pestis;
§ cu ocazia reviziei tehnice la compunere nu a constatat defecte sau lipsuri la vagoanele din
compunerea acestui tren, cu exceptia unei garnituri de la robinerul frontal de aer de la ultimul vagon
din compunere pe care a inlocuit-o;
de asemenea, la vagonul nr.85535310074-3 nu a constatat defecte sau piese lipsa;
considera ca muchia ascutita constatata dupa producerea deraierii pe buza rotii nr.4 de la vagonul mai
sus amintit a aparut in timpul rularii trenului pe distanta cuprinsa intre statia de formare si locul
deraierii (circa 90 km);
8 desi a declarat ca cunoaste prevederile Instructiei nr. 250/2005 referitoare la modul de tratare a
acestui tip de defect, considera ca, atunci cand constatda muchie ascutitd pe buza unei roti, vagonul
12
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respectiv trebuie notificat si daca nu poate fi reparat provizoriu osia respectiva trebuie schimbata pe
loc;

§ are in dotare sablon ORE pentru verificarea elementelor geometrice ale buzelor rotilor de vagon, dar
nu l-a folosit in timpul reviziei tehnice la compunere pe care a efectuat-o la data de 11.01.2016 la
trenul nr.20954;

§ 1n activitatea desfasurata ca revizor tehnic de vagoane a depistat si tratat defecte de acest tip la rotile
de vagon (muchii sau bavuri pe profilul exterior al buzei) dand exemplu n acest sens un vagon de
marfa depistat cu acest defect in luna octombrie 2011,

8§ 1n timpul sedintelor de instruire practica i-au fost exemplificate aceste tipuri de defecte ale rotilor de
vagon.

Declarariile personalului aparginand administratorului infrastructurii feroviare publice

Din declarasia impiegatului de migcare dispozitor al stafiei CFR Petrosani de serviciu la data de

11/12.01.2016 se pot retine urmatoarele:

§ trenul nr.20954 din data de 11.01.2016 urma sa fie primit in statia CFR Petrosani la linia 8 libera;

8 a executat pe pupitrul de comanda parcursul de intrare pentru trenul nr.20954 la linia 8 libera de la
semnalul YIITP la Y8;

§ Tnainte de gararea completa a trenului nr.20954 la linia 8 libera, mecanicul locomotivei de remorcare
a trenului a comunicat prin statia RTF lipsa tensiunii in linia de contact;

8 a avizat dispeceratul energetic feroviar Deva de lipsa tensiunii la linia de contact din statia CFR
Petrosani.

Declaratiile personalului cu responsabilitdsi in asigurarea mentenangei caii ferate in stagia Petrogani

Din declarayia revizorului de cale, se pot refine urmatoarele:

§ ultima revizie tehnica periodica a caii Tnainte de producerea accidentului a efectuat-o la data de
08.01.2016;

§ cu ocazia efectuarii reviziei caii, a constatat faptul ca, in statia CFR Petrosani la linia 8 pe curba de
dupa aparatul de cale nr.52, existau Tn cale traverse necorespunzatoare dar acestea nu erau la rand. Tn
aceasta zona traversele de cale ferata erau acoperite si nu a constatat deficiente in legatura cu starea
elementelor constructive ale suprastructurii caii (placi metalice si tirfoane);

§ deficientele pe care le-a constatat cu privire la starea necorespunzatoare a traverselor din cale in zona
mentionata, erau cunoscute de sefii ierarhici de la data efectuarii recensaméntului traverselor
necorespunzatoare din cale (octombrie 2015);

§ atinut sa mentioneze ca ar trebui luat in considerare neaparat faptul ca, pana la al 10-lea vagon nu a
deraiat nicio osie iar dupa boghiul deraiat, trenul a circulat pe sine fara sa mai fie antrenat in deraiere
nici un vagon.

Din declarayia sefului de echipa se pot refine urmatoarele:
8§ anterior producerii accidentului, la data de 29.12.2015, a efectuat ultima revizie chenzinala a caii,
ocazie cu care a constatat in zona producerii accidentului feroviar urmatoarele neconformitati:
grupuri de traverse necorespunzatoare in cale;
tirfoane rupte care nu asigurau prinderea placilor metalice de traverse;
buloane verticale stranse dar care nu asigurau prinderea corespunzatoare a sinei de placa;
la masuratorile statice efectuate cu tiparul de masurat calea valoarea maxima a ecartamentului a
fost de 1435+35mm;
§ dupa efectuarea reviziei chenzinale mentionate si pana la data deraierii si-a pus problema inchiderii
circulatiei pe linia 8 din statia Petrosani, datorita traverselor necorespunzatoare existente la acea data
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n cale dar, a apreciat ca eventualele depasiri mici, sub efectul dinamic, a valorilor maxime admise de
reglementari cu privire la ecartamentul caii, nu ar constitui o cauza de deraiere;

a considerat ca este importanta mentinerea circulatiei pe aceasta linie de primiri-expedieri si totodata
a discutat cu seful de district despre necesitatea inchiderii liniei 8;

stocul de traverse de lemn era zero, dar sperau sa fie aprovizionati cu traversele necesare consolidarii
liniei 8 din statia CFR Petrosani.

Din declarayia sefului de district se pot refine urmatoarele:
ultima revizie a caii, Thaintea producerii accidentului, a fost efectuata la data de 29.12.2015, cu ocazia
reviziei chenzinale;
cu ocazia efectuarii acestei revizii chenzinale, in zona producerii accidentului nu au fost constatate
neconformitati, constatand doar faptul ca unele traverse erau cu placile ingropate;
cele trei traverse (la rand) premergatoare locului de deraiere erau necorespunzatoare dar nu erau
putrezite ci doar sparte/crapate in lung, iar prinderile aferente erau complete;
cu ocazia reviziilor efectuate a constatat faptul ca placile metalice aferente sistemului de prindere
aveau uzuri mecanice pronuntate, atat la sina din partea dreapa cat si la sina din partea stanga;
cu ocazia ultimului recensamant al traverselor necorespunzatoare din cale efectuat la linia 8 din statia
CFR Petrosani (in octombrie 2015), nu au fost marcate pe teren conform prevederilor instructionale,
nsa rezultatele au fost evidentiate Tn cadrul unitatii;
districtul de linii nr.7 Petrosani nu a fost aprovizionat cu traverse de lemn noi sau semibune din anul
2010;
districtul de linii nr.7 Petrosani dispune de urmatorul personal de executie si coordonare a activitatii:
1 sef de district, 2 sefi de echipa, 4 revizori de cale si 3 meseriasi de cale.

Din declarayia sefului de secrie adjunct se poate refine urmatoarele:
ultima revizie efectuata pe raza districtului de linii nr.7 Petrosani, in conformitate cu Instructia
nr.305/1997, a fost efectuat in luna noiembrie 2014;
Cu ocazia acestui control a efectuat masuratori la ecartamentul si nivelul caii cu tiparul de masurat
calea, la linia 8 - pe curba dupa schimbatorul de cale nr.52, din statia CFR Petrosani insa, in aceasta
zona, nu a putut efectua verificarea starii traverselor din cale si nici a starii materialului marunt de
cale/prinderi deoarece acestea erau acoperite de pamant, carbune inghetat si zapada;
din analizele efectuate cu privire la rezultatele recensamantului traverselor necorespunzatoare din
cale efectuate la linia 8 din statia CFR Petrosani, pe hectometrul cuprins intre km78+500+78+600
(zona care include locul deraierii), a constatat ca au fost recenzate un numar de 46 traverse
necorespunzatoare in cale, ceea ce reprezenta un procent de 26% de traverse necorespunzatoare;
urmare a analizelor efectuate cu privire la rezultatele recensamantului traverselor necorespunzatoare
din cale efectuate Tn luna octombrie, a constatat faptul ca, la nivelul Sectiei L9 Simeria, au fost
recenzate un numar de 22.000 bucati de traverse necorespunzatoare in cale;
a efectuat demersurile necesare pentru includerea in planul necesar de aprovizinat pe anul 2016 a
materialelor feroviare critice (inclusiv a 1.500 bucati de traverse din lemn) si a luat masuri de
siguranta a circulatiei, dispunand introducerea de restrictii de viteza, in zonele cu probleme a caii
unde numarul de traverse necorespunzatoare in cale recenzate era mare, pe liniile curente si directe
din statii;
cu ocazia reviziilor efectuate la linie ih zona producerii accidentuluui feroviar, in anul 2015 (inclusiv
la cele in comisia miscare-linii-comercial-tractiune), nu s-au constatat probleme de siguranta
circulatiei care sa reclame masuri deosebite si/sau lucrari urgente;
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nu gaseste explicatii in ce priveste faptul ca, dupa deraierea primului boghiu a celui de al-10-lea

vagon din tren a deraiat, pe zona respectiva si pe zona afectata de deraiere, a trecut tot trenul fara sa

mai deraieze nicio osie;

a tinut sa efectueze si urmatoarele observatii cu privire la nealocarea resurselor necesare, pentru

asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare, in conditiile prevazute de cadrul de reglementare:

- personalul de executie existent la subunitati de linii este mult subdimensionat avand in vedere
necesarul lucrarilor ce ar rezulta din recensamintele materilalelor feroviare critice existente in cale
si constatate ca fiind necorespunzatoare;

- Sectia L9 Simeria nu a fost aprovizionata cu materialele feroviare critice necesare pentru
inlocuirea celor existente in cale si recenzate ca fiind necorespunzatoare;

- pe liniile de pe raza de activitate a Sectiei L9 Simeria nu s-au mai respectat ciclurile de reparatie la
linie.

Din declarayzia sefului de secrie se pot refine urmatoarele:

ultima revizie efectuata pe raza districtului de linii nr.7 Petrosani, in conformitate cu Instructia
nr.305/1997, a fost efectuat in luna septembrie 2015;
Cu ocazia acestei revizii a efectuat masuratori la ecartamentul si nivelul caii cu tiparul de masurat
calea, la linia 8 - pe curba dupa schimbatorul de cale nr.52, din statia CFR Petrosani insa, Tn aceasta
zona, a constatat valori ale ecartamentului de maxim 1435+30mm.
in zona mentionata a liniei 8 s-a verificat starea prinderilor si a starea traverselor din cale, ocazie cu
care nu s-au constatat neconformitati. De asemenea, a constatat ca in aceasta zona, o buna parte
dintre materiale din cale, nu puteau fi vizualizate datorita faptului ca erau acoperite de un strat de
carbune;
din analizele efectuate cu privire la rezultatele recensamantului traverselor necorespunzatoare din
cale efectuate la linia 8 din statia CFR Petrosani, pe hectometrul cuprins intre km78+500+78+600
(zona care include locul deraierii), a constatat ca au fost recenzate un numar de 46 traverse
necorespunzatoare in cale, ceea ce reprezenta un procent de 26% de traverse necorespunzatoare;
din recuperarile de materile efectuate cu ocazia altor lucrari au rezultat mai multe traverse semibune
care s-au introdus in linie curenta;
urmare a analizelor efectuate cu privire la rezultatele recensamantului traverselor necorespunzatoare
din cale efectuate Tn luna octombrie, a constatat faptul ca, la nivelul Sectiei L9 Simeria, au fost
recenzate un numar de 22.000 bucati de traverse necorespunzatoare in cale;
a efectuat demersurile necesare pentru includerea in planul necesar de aprovizionat pe anul 2016 a
materialelor feroviare critice (inclusiv a 1.500 bucati de traverse din lemn) si a luat masuri de
siguranta a circulatiei, dispunand introducerea de restrictii de viteza, in zonele cu probleme a caii
unde numarul de traverse necorespunzatoare in cale recenzate era mare, pe liniile curente si directe
din statii;
cu ocazia reviziilor efectuate la linie, in anul 2015, pe zona producerii accidentuluui feroviar, nu au
fost constatate probleme de siguranta circulatiei, iar acesta apreciaza ca accidentul feroviar au fost
cauzat de probleme deosebite ale materialului rulant deraiat. Tn sustinerea acestei opinii acesta a dorit
sa mentioneze faptul ca, toate vagoanele din corpul trenului (inclusiv locomotiva) care au trecut peste
sectiunea transversala in care s-a produs deraierea primului boghiu a celui de al-10-lea vagon, au
circulat pe sine (nederaind), in plus toate vagoanele din corpul trenului aflate dupa osia deraiata, au
circulat pe sine (nederaind), chiar si pe zona deformata/afectata de deraiere;

a tinut sa efectueze si urmatoarele observatii cu privire la nealocarea resurselor necesare, pentru

asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare in conditiile prevazute de cadrul de reglementare:
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- personalul de executie existent la subunitati este subdimensionat avand in vedere necesarul
lucrarilor ce a rezultat din recensamintele materialelor feroviare critice existente in cale si
constatate ca fiind necorespunzatoare (personal normat la Districtul nr.7 Petrosani este de 12 iar
personal existent la Districtul nr.7 Petrosani este tot de 12;) ;

- Sectia L9 Simeria nu a fost aprovizionata cu materialele feroviare critice necesare pentru
inlocuirea celor existente Tn cale si recenzate ca fiind necorespunzatoare;

- pe liniile de pe raza de activitate a Sectiei L9 Simeria nu s-au mai respectat ciclurile de reparatie la
linie.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. 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, n
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.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantda administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia:

8 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;

8 Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana 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, Tntretinerii si exploatarii, 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, Tn principal:
§ declaratia de politica in domeniul sigurantei;
8 manualul de management;
8 obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
8§ procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii Ferate
Timisoara au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul
de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, 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 aceste
cerinte, administratorul 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 Tntreg ciclul de viata a liniilor in procesul de ntretinere”.
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Tn Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/documentele de referinta si Instrucia de intreginere a liniilor
ferate nr. 300/1982. Aceasta instructie este norma nationala de siguranta 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 facute de catre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara s-a constatat ca nu
sunt respectate prevederile codului de practicd mai sus amintit (Instrucsia pentru intreginerea liniilor
ferate nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente subunitatilor care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate Diviziei Linii Timisoara si Sectiei L9 Simeria in subordinea careia se
afla Districtul nr.7 Petrosani, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitati a rezultat ca:

§ districtul nr.7 Petrosani are in ntretinere:

- 21,324 km constructivi linie curenta desfasurata;

- 24,210 km constructivi desfasurati linii din statii;

- 108 schimbatori de cale echivalati (96 schimbatori de cale simpli si 4 traversari cu jonctiune
dubla);

8 la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de

activitate a acestui district era asigurata de:

- 1 sefdistrict linii;

- 3 sefi de echipa;

- 3revizori de cale;

- 4 meseriasi Intretinere cale I;

salariatii acestui district au varsta cuprinsa intre 41+61 ani (varsta medie fiind de 45,5 ani).

din analiza evidentelor mijloacelor fixe ale Districtului de linii nr.7 Petrosani, a rezultat faptul ca

acest district nu este dotat cu utilaje de mica mecanizare si nici cu mijloace de transport care sa

asigure deplasarea personalului, a sculelor si materialelor la locul lucrarilor. Activitatea de intretinere

a liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate a districtului este executata preponderent in

regim manual, deplasarea personalului muncitor la si dinspre punctul de lucru efectuandu-se pe jos;

8 din documentele primare puse la dispozitie a rezultat ca, numarul mediu de meseriasi cale prezenti
zilnic la serviciu oscila intre 2+4 meseriasi cale. Acest numar de personal muncitor, raportat la
volumul de lucrari recenzate si la faptul ca, in unele zile trebuiau executate doua lucrari in puncte
diferite, era insuficient. De asemenea, pentru unele categorii de lucrari, numarul de meseriasi de cale
existent nu asigura numarul pe care trebuia sa 1l aiba formatia minima de muncitori pentru executarea
respectivelor lucrari;

§ datorita numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale aprovizionate
pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotari tehnice adecvate,
seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si termenele
prevazute de codurile de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale necorespunzatoare,
remedierea defectelor caii in termenele prevazute in codurile de practica, executarea ciclica a unor
lucrari de reparatie periodica a caii, etc.).

w W

Comisia considera ca, necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de
intretinere si reparatie periodica a caii, cu periodicitatea executarii acestora si cu cantitatile de materiale
rezultate in urma recensamintelor efectuate in conformitate cu prevederile codurilor de practica,
constituie sursa de pericole cu implicatii directe n deraierea trenurilor. De asemenea, neaprovizionarea
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cu materialele necesare asigurarii mentenantei reprezinta un pericol (asa cum este definit prin
Regulamentul UE nr.402/2013) pentru siguranta feroviara.

Documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre conducerea Diviziei Linii
Timisoara, au scos in evidenta faptul ca, intre aceasta si Directia Linii din centralul CNCF ,,CFR” SA
exista un feedback privind solicitarea si respectiv, aprobarea angajarii de personal pentru ocuparea
posturilor vacante. Aceasta aprobare este insa limitatd, ca si cea referitoare la aprovizionarea
materialelor necesare mentenantei, de resursele financiare insuficiente alocate.

Conform punctului 5.4.1.3 ,,Evaluarea si acceptarea riscului” din procedura operationala PO
SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara”, evaluarea si acceptarea riscurilor in
cadrul CNCF ,,CFR” SA se face in baza unei analize sintetice, analiza ce se finalizeaza prin completarea
»Registrului de evidenta a pericolelor proprii CNCF ,,CFR” SA” si a ,,Registrului de evidenta a

pericolelor cu alti actori feroviari din afara sistemului feroviar”.

Tn acest context, comisia de investigare a verificat daca administratorul de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA”, prin Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, Tn cadrul
actiunii de evaluare a riscurilor proprii a identificat pericolele induse de situatiile prezentate anterior.

Tn urma acestei verificari a fost constatat faptul ci, Sucursala Regionalia CF Timisoara, in foaia
de lucru Registru de evidenta a pericolelor (Anexa 4) de la procedura operationala cod PO-SMS 0-4.12,
nu a Tnregistrat pericole care ar putea fi generate de situatiile prezentate, pericole ce ar fi putut fi
prevazute in mod rezonabil Tn cadrul actiunii de evaluare a riscurilor. Mentionam faptul ca, in acest
registru sunt inregistrate numai 2 pericole din cadrul proceselor ce au legatura cu circulatia trenurilor si
respectiv, manevra vehiculelor feroviare.

Tn concluzie, comisia de investigare considerd ci, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, Tn conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010
,.eXista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatata in siguranga, findndu-
se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul rezelei
respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”,
prevederile acestor proceduri nu sunt respectate n totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie
eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta (definita) in Regulamentul UE
nr.1077/2012.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SC CARGO TRANS VAGON 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 RO 1120150014, valabil pana la data de
29.09.2017 — 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 RO 1220150105, valabil pana la data de
29.09.2017 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
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necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SC CARGO TRANS

VAGON 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 SC CARGO TRANS VAGON SA pentru anul 2016;
manualul managementului integrat (SMI).

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

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

norme si reglementari:

§

w W

w W W

§
§

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

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;

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si ntretinerea 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;

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

Anexa Il a Regulamentului pentru Utilizarea Reciproca a VVagoanelor in Trafic International — RIV.

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 Tntocmite cu ocazia reparatiei de tip RP si a reviziei de tip RR+RIF efectuate la vagonul
de marfa nr.85535310074-3.

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

§

prima urma de deraiere a fost constatata la km 78+543, in cuprinsul curbei de dupa aparatul de cale
nr.52 al statiei CFR Petrosani care este alcatuita dintr-o curba circulara cu raza R=290 m, prevazuta
cu racordari parabolice, suprainaltarea h=15 mm si supralargirea s=10 mm. Acestd curba cu
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racordari are punctele caracteristice amplasate la urmatoarele pozitii kilometrice: AR=78+528,
RC=78+548, CR=78+578 si RA=78+608. Raportat la sensul ce mers al trenului, curba are deviatie
dreapta,

punctul in care a fost identificata prima urma de deraiere, respectiv km 78+543 a fost notat ca punctul
,0”. Tn acest punct ,,0”, pe fata laterala activa a ciupercii sinei de pe firul interior al curbei (sina din
partea dreapta fata de sensul de mers al trenului) au fost constatate urme de frecare specifice caderii
rotii materialului rulant intre firele caii (foto 2).

Foto 2. Prima urma de deraiere

§ lao distanta 15m, fata de acest punct, in sensul de mers al trenului la sina din partea stanga a caii, s-

8

§

au constatat urme de escaladare si de cadere in exteriorul caii;

dupa retragerea vagoanelor si eliberarea gabaritului caii, Tncepand de la punctul ,,0”, la baza de

masurare de 2,5 m au fost Thsemnate repere, atat in sens invers fata de sensul de mers al trenului (de

la punctul ,,0” la punctul ,,6”), cat si in sensul de mers al trenului (de la punctul ,,0” la punctul ,,-5™).

Tncepand cu punctul ,,0”, in sens invers fata de sensul de mers al trenului, au fost marcate traversele

de lemn aflate in cale, acestea fiind numerotate cu numere de la ,,0” (corespondenta punctului ,,0”) la

2237

s-au efectuat urmatoarele masuratori la suprastructura caii:

- 1n punctele ,,-5” +,,6” au fost masurate valorile ecartamentului si nivelului transversal al caii, cu
tiparul de masurat calea, valorile inregistrate fiind prezentate in diagrama urmatoare (fig.3);
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Fig.3. Diagrama ecartamentului si nivelului transversal al caii

Sensul de mers al trenului

——E &N

6 5 4 3 2 1 0 -1 -2 -3 -4 -5

- de asemeneag, intre punctele ,,-5”+,,6” au fost efectuate masuratori ale sagetilor la mijlocul corzii
de lungime ¢ = 20m. Valorile nregistrate sunt prezentate in diagrama de mai jos (fig.4);

Fig. 4. Diagrama sagetilor (F)

Sensul de mers al trenului
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- pentru masurarea uzurii sinelor pentru stabilirea uzurilor verticale si laterale pe firul stang in
sensul de mers (care reprezinta si firul exterior al curbei de dupa schimbatorul de cale nr.52),
citiri Tn urma carora au rezultat urmatoarele valori:

Punct de citire S5 4| 3| 2] -1 0 1 2 3 4 5 6
CO stang - - - - - 34 28 29| 30| 29| 31 -
CV stang - - - - -1 148 | 148 | 147 | 148 | 148 | 148 -

Foto 3. Valorile ecartamentului si nivelului transversal al caii
n zona producerii deraierii

§ cele trei traverse de lemn consecutive (numerotate cu ,,0”, ,1” si ,2”), premergatoare sectiunii
transversale a caii h care s-a produs deraierea au fost constatate ca necorespunzatoare, neasigurand
prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise;

§ asa cum rezulta si din procesul verbal intocmit in statia CFR Petrosani, la toate placile metalice
amplasate pe traversele ,,0”, ,,1” si ,,2”, s-au identificat spatii libere intre rebordurile placilor metalice
(din spre capetele traverselor) si talpa sinei, spatii ale caror valori cumulate pe fiecare traversa in
parte (spatiile insumate de la ambele capete ale traversei) erau cuprinse intre 7 si 13mm. De
asemenea, spatiile libere intre rebordurile placilor metalice si talpa sinei din partea stanga a caii, in
sensul mers al trenului (fir exterior al curbei) aveau valori cuprinse intre 4 si 6mm (foto de la 4 la 7).
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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.20954.

Tn urma producerii accidentului feroviar la instalatii feroviare s-au produs urmatoarele avarii:

§ stélpul LC nr.202 amplasat intre liniile 8 si 9 al statiei a fost rupt si apoi a cazut in gabaritul liniei 8.

§ urmare a ruperii acestui stalp LC traversa rigida de sustinere a liniei de contact dintre stalpii LC
nr.202 si nr.203, ce asigura sustinerea liniei de contact aferenta liniilor 4+8, a cazut cu capatul dinspre
acest stalp peste al 11-lea vagon al trenului;

§ stalpul LC nr.203 amplasat intre liniile 4 si 5 s-a inclinat spre gabaritul linie 5.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalayiilor tehnice ale acestuia
Locomotive:

Imediat dupa producerea accidentului la aceste locomotive s-au constatat:
@ locomotiva EA 254 — prima in sensul de mers:

- instalatia de control automat al vitezei de tip INDUSI si dispozitivul de siguranta si vigilenta
(DSV) erau in stare buna de functionare, sigilate si in actiune;

- instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de tip IVMS era in stare buna de functionare;

- instalatia de frana automata si directa era in stare buna de functionare;

- ultimele revizii intermediare au fost cele de tip PTAE+Rac,efectuate la data de 06.01.2016, n
Depoul de locomotive Craiova apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

@ locomotiva EA 791 — a doua in sensul de mers:

- instalatia de control automat al vitezei de tip INDUSI izolata;

- dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) erau in stare buna de functionare, sigilate si in actiune;

- instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de tip IVMS era in stare buna de functionare;

- robinetul de frana automata tip KD2 era in pozitia Il - neutra si incuiat;

- robinetul schimbatorului de regim era manipulat in pozitia ,,G”, corespunzator tipului de tren
remorcat;

- ultima revizie intermediara a fost de tip PTh3, efectuata la data de 06.01.2016, in Depoul de
locomotive Arad apartindnd SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Din examinarea diagramelor IVMS de la cele doua locomotive de remorcare a reiesit faptul ca, pe
intervalul analizat, intre statia CFR Banita si locul producerii accidentului, s-au respectat vitezele
maxime de circulatie a liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala
de Cai Ferate Timisoara, Tn Buletinul de Avizare a Restrictiilor de Viteza (BAR) Timisoara — Decada
11-20 ianuarie 2016, precum si cele prevazute de limitarile de viteza semnalizate pe teren.

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.20954:

@ Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului:

- schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Tncarcat” de la toate cele 16 de vagoane ale
trenului se aflau in pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;

- legarea vagoanelor din corpul trenului a fost corespunzatoare;

- toate robinetele de aer tip Akerman, in pozitie deschisa cu exceptia celor frontale situate la urma
vagonului de semnal;

- vagonul al 4-lea de la semnal cu instalatia de frana automata izolata;

- toate semiacuplarile de aer ale conductei generale cuplate pe un singur rand, cu exceptia celor
dintre vagonul al 9-lea si al 10-lea care erau smulse;

- aparatele de ciocnire in stare buna de functionare dar cu talerele negresate. Nu au fost constatate
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tampoane cu joc Tn cutii ca urmare a blocarii sau ruperii arcurilor Tn interiorul acestora;
- aparatele de tractiune, toate de tip discontinuu, nu prezentau defecte vizibile si nu aveau asigurata
gresarea placilor suport.

@ Constatari la vagonul deraiat:

§

§
§

al 10-lea vagon dupa locomotiva, nr.85535310074-3, era deraiat de primul boghiu in sensul de mers

cu rotile din dreapta (1-3) in interiorul caii iar cele corespondente (2-4) in exteriorul caii;

vagonul este de tip Eaos, fiind fabricat in anul 1973;

vagonul si este Tn proprietatea SC Rom Rail Transport SRL, are ca detinator pe SC Ferocargo

Eurotrans SRL Ploiesti, iar entitatea responsabila cu intretinerea (ERI) acestui vagon de marfa este

SC Multimodal Service SRL Ploiesti;

ultimele revizii si reparatii ale acestui vagon au fost efectuate dupa cum urmeaza:

- reparatia de tip RP (reparatie periodica) a fost executata de catre operatorul economic identificat
prin acronimul ,,CTF” in luna martie anul 2010;

- reviziile de tip RR si RIF (revizia rularii si revizia intermediara a franei) a fost efectuata in luna
martie anul 2013, de catre SC Multimodal Service SRL Ploiesti;

pe fata exterioara a bandajului rotii de pe partea dreapta (roata nr.1) in sensul de mers al trenului de la

osia atacanta a vagonului (corespunzatoare rotilor 1-2) s-au constatat urme puternice ce frecare,

rezultate in urma contactului acestei suprafete cu flancul interior al sinei din partea dreapta in sensul

de mers al trenului (de pe firul interior al curbei) — foto 8;

Foto 8. Roata nr.1

pe fetele exterioare ale bandajelor celorlalte 3 roti care au deraiat (rotile nr.2, 3 si 4) nu s-au constatat
urme de frecare;

pe fata activa a buzei rotii nr.4 a fost constatata pe Intreaga circumferinta prezenta unei muchii taioase
la palpare situata la jumatatea Tnaltimii buzei bandajului;

jocul Insumat la pietrele de frecare de pe ambele parti ale primului boghiu Tn sensul de mers (boghiul
deraiat) era de 22mm, iar la al doilea boghiu de 22mm, valori ce se incadrau Tn limitele admise
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§

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 Tntretinere si Reparatii Vagoane - Sectia IRV
Curtici;

la ridicarea cutiei vagonului la vinciuri, s-a constatat la ambele boghiuri ca piesele de frecare din
poliamida au fost intacte cu uzuri uniforme pe suprafata de lucru;

cu aceasta ocazie au fost efectuate masuratori ale elementelor geometrice de la osiile deraiate (cota
gr, Tnaltimea si grosimea buzei bandajului, latimea bandajului, diametrul rotilor, distanta intre fetele
interioare ale rotilor si distanta intre fetele exterioare ale rotilor) apartinand vagonului mentionat;

in urma masuratorilor efectuate s-a constatat ca cotele si dimensiunile masurate se incadrau in limitele
admise n exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005 cu exceptia distantei intre
fetele exterioare ale rotilor 3-4 care era sub limita admisa in exploatare de 1410mm;

in data de 25.01.2016, la cele doua osii deraiate de la primul boghiu in sensul de mers au fost
masurate din nou elementelor geometrice de la osiile deraiate (cota gr, Tnaltimea si grosimea buzei
bandajului, latimea bandajului, diametrul rotilor, distanta intre fetele interioare ale rotilor) la SC
Multimodal Service SRL Ploiesti in prezenta reprezentantilor AGIFER si ai proprietarului vagonului
SC Rom Rail Transport SRL, constatandu-se faptul ca, de aceasta data, distanta intre fetele exterioare
ale rotilor 3-4, rezultata in urma Tnsumarii grosimilor buzelor de la roata nr.3 (29,5mm) si de la roata
nr.4 (23mm) cu distanta ce mai mica masurata intre fetele interioare ale acestor roti (1359,1mm), era
de 1411,6mm si deci, se Tncadra in limitele admise Tn exploatare conform Instructiei nr.250/2005.

Constatari referitoare la incarcarea vagonului deraiat:

§

vagonul nr. 85535310074-3 a fost
incarcat de catre SC Arcelor Mittal
Hunedoara SA cu 17 bucati tagle cu
lungimi de 7250mm fiecare, cu un
tonaj total de 56.050kg conform
avizului de Tnsotire al marfii;

in urma verificarilor efectuate dupa
producerea deraierii s-a constatat
faptul ca modul de asezare al
incarcaturii a respectat prevederile
Anexei Il RIV, volumul 2, Metoda de
incarcare 1.6.4. — Tagle din otel.
conform  formularului ,,Aratarea
Vagoanelor”, vagonul nr.
85535310074-3 a avut tara de
21.000kg si greutatea bruto de
77.000Kkg;

Foto 9. Tncircitura din vagonul deraiat

la data de 18.01.2016, vagonul a fost introdus pentru cantarire la instalatia de cantarire tip bascula
semiautomata MB-M-03/20 seria 745/1966 (instalatie verificata metrologic de catre laboratorul de
metrologie Metroreal la data de 11.11.2015) din cadrul Societatii Complexul Energetic Hunedoara
SA-Punct Tncarcare Petrila, cu aceasta ocazie constatandu-se faptul ca tara vagonului era de 21.000kg,
iar greutatea bruto de 75.000kg.
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C.5.5. Interfaga om — masindg - organizagie

Personalul de intretinere a caii, apartindnd administratorului de infrastructura publica feroviara,
CNCF ,,CFR” SA, a lucrat in regim de 8 ore zilnic si era autorizat potrivit reglementarilor specifice in
functie, pentru activitatea pe care a prestat-o. De asemenea, acest personal, la momentul producerii
accidentului feroviar, detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, care erau n
termenul de valabilitate stabilit prin reglementarile in vigoare. Avizele respective nu restrictionau
conditiile de lucru.

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa SC CARGO TRANS VAGON SA care a
condus si deservit trenul de marfa nr.20954, la data de 11.01.2016, pe distanta Calan Bai - Petrosani, a
lucrat Tn regim de turnus.

Personalul de conducere al locomotivei EA 254 prima in sensul de mers al trenului, conform
formularului ,,Foaia de parcurs”, a avut prezentarea la serviciu la data de 11.01.2016, ora 11:00, iar
locomotiva a fost luata Tn primire la ora 11:50. Tn intervalul orar 12:50+14:45 a circulat cu locomotiva
izolata ca tren nr.29635 pe distanta Petrosani - Calan Bii. Tn intervalul orar 19:35-21:29 a remorcat
trenul nr.20954 pe distanta Calan Bai - Petrosani In dubla tractiune cu locomotiva EA 791.

Personalul de conducere al locomotivei EA 791 conform formularului ,,Foaia de parcurs” a
remorcat trenul nr.20954, pe distanta Pestis-Calan Bai, in intervalul orar 15:50+18:20, iar pe distanta
Calan Bai - Petrosani ca multipla tractiune (a doua in sensul de mers al trenului) in intervalul orar
19:35+21:29.

La data producerii accidentului de cale ferata, personalul operatorului de transport feroviar de
marfa SC CARGO TRANS VAGON SA era autorizat atat pentru prestatiile efectuate, cat 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

Avand n vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca in zona deraierii (zona punctului ,,0”) starea
tehnica in care se aflau trei traverse de lemn consecutive, nu asigura prinderea sinelor si mentinerea
ecartamentului Tn limitele tolerantelor admise.

Defectele pe care le aveau aceste traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate
cu prevederile art.25, alin.(2) si alin.(4) din Instrucfia de norme si tolerange pentru constructia si
intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Tn conditiile existentei acestor defecte, sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de rotile
materialului rulant, Tn timpul deplasarii acestuia pe curba de racordare dintre curba circulara cu raza
R=290 m si aliniament, starea tehnica necorespunzatoare a acestor trei traverse consecutive s-a agravat
favorizand deplasarea laterala a ansamblului sina - placa metalica.

De asemenea, spatiile libere existente intre rebordurile placilor metalice si talpa sinei de la firul
exterior al curbei la aceste trei traverse consecutive premergatoare sectiunii transversale a caii in care s-a
produs deraierea (traversele ,,0” + ,,2”), sub actiunea fortelor dinamice transmise de rotile materialului
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rulant, au permis supralargirea suplimentara a caii, fata de valorile masurate in regim static ale
ecartamentul caii, cu valori cuprinse Tntre 4 mm si 6 mm.

Tn aceste conditii, din cauza acestei acestor defecte, in zona mentionata ecartamentul prescris al
caii nu a putut fi mentinut in limitele tolerantelor admise prin codul de practica (Instructia de norme si
toleranze pentru construcyia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989) fapt ce
condus la caderea rotii din partea dreapta a osiei conducatoare de la acest vagon (roata nr.1) in interiorul
cail.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatirile si masuratorile efectuate la vagonul deraiat, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a
instalayiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca:

§ prima osie care a deraiat este osia conducatoare (osia corespondenta rotilor 1-2) a primului boghiu n
sensul de mers al trenului de la vagonul nr. 85535310074-3, prin caderea mai intai a rotii nr.1 (situata
pe partea dreapta) intre firele caii si apoi, dupa parcurgerea a circa 15 m, prin escaladarea de catre
roata corespondenta (roata nr.2) a sinei situata pe partea stanga — firul exterior a curbei;

8 deraierea celei de o doua osii a acestui boghiu (osia corespondenta rotilor 3-4), osie condusa, este 0
consecinta a deraierii osiei conducatoare (osia corespondenta rotilor 1-2);

§ avand in vedere urmele de frecare constatate pe fata exterioara a bandajului rotii nr.1 (prima care a
pierdut contactul cu sina), precum si pozitia osiilor sub boghiul deraiat se poate concluziona ca
deraierea vagonul nr.85535310074-3 nu a fost influentata de defectele constatate la cea de a doua osie
(corespondenta rotilor 3-4) a acestui boghiu.

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 salariagilor implicati, se poate
concluziona ca:

8 1n locul unde a fost identificata prima urma de deraiere, starea tehnica a suprastructurii céii era una
necorespunzatoare (traverse consecutive necorespunzatoare si care nu asigurau prinderea/fixarea
sinelor de traverse prin placa metalica suport);

§ acest fapt a condus la imposibilitatea asigurarii si mentinerii ecartamentului caii n limitele admise
prin codul de practica (Instructia de norme si tolerange pentru construcyia si intreginerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989);

§ 1n aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusa calea in aceasta zona situata
n curba, la circulatia celui de al 10-lea vagon (nr. 85535310074-3) din compunerea trenului de marfa
nr.20954 pe zona mai sus amintita (km 78+543), ecartamentul caii a crescut peste limitele admise,
fapt ce a facut ca roata din partea dreapta a osiei conducatoare de la acest vagon (roata nr.1l) sa
paraseasca ciuperca sinei de pe firul interior al curbei si sa cada in interiorul caii;

§ trenul a circulat apoi, cu aceasta roata din partea dreapta de la vagonul nr. 85535310074-3 deraiata
circa 15m, pana la km 78+558. Aici, ca urmare a faptului ca tirfoanele asigurau o fixare
corespunzatoare a sinei de traversa prin placa metalica suport, ecartamentul ciii nu a mai fost atat de
mare incat sa permita rularea cu roata din dreapta intre firele caii si cu cea din stanga pe ciuperca sinei
exterioare a curbei, fapt ce a facut ca roata din stanga a osiei deraiate sa escaladeze sina de pe firul
exterior al curbei si apoi sa cada in exteriorul caii;

8 deraierea osiei conducatoare de la vagonul nr. 85535310074-3 a condus imediat de deraierea celei de-
a 2-a osii in sensul de mers al primului boghiu de la acelasi vagon;

§ 1n urma circulatiei trenului cu vagonul nr. 85535310074-3 in stare deraiata, semiacuplarile de aer
dintre vagonul deraiat si cel situat Tn fata sa Tn sensul de mers al trenului s-au decuplat, fapt ce a
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§

condus la descarcarea completd a conductei generale de aer a trenului si la franarea de urgenta a
trenului;

boghiul deraiat al vagonului nr.81536655216-5 a circulat in aceste conditii circa 53 metri dupa care
trenul s-a oprit.

C.6.4. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au constatat unele deficiente si lacune, fara

relevanta pentru concluziile asupra cauzelor accidentului, dupa cum urmeaza:

8

distantei intre fetele exterioare ale rotilor 3-4 (osia a doua in sensul de mers al trenului) era sub limita
admisa in exploatare de 1410mm, stabilita conform prevederilor Tabel 1, pct.4 din Instructia nr.
250/2005 ;

pe fata activa a buzei rotii nr.4 a fost constatata pe Intreaga circumferinta prezenta unei muchii taioase
la palpare situate la jumatatea inaltimii buzei bandajului, contrar prevederilor Tabel 1, pct.5 din
Instructia nr. 250/2005.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din

partea dreapta (roata nr.1l) a osiei conducatoare de la vagonul nr. 85535310074-3, al 10-lea din
compunerea trenului de marfa nr. 20954. Acest lucru s-a produs in conditiile Tn care, starea tehnica a
suprastructurii caii era necorespunzatoare.

Factori care au contribuit:

§

starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0” (punctul in care s-a
produs caderea rotii nr. 1 in interiorul caii), care nu asigurau prinderea sinelor si mentinerea
ecartamentului in limitele tolerantelor admise;

spatiile libere existente intre rebordurile placilor metalice si talpa sinei de la firul exterior al curbei la
cele trei traverse consecutive premergatoare sectiunii transversale a caii in care s-a produs deraierea
(traversele ,,07+,,2”), care sub actiunea fortelor dinamice transmise de rotile materialului rulant, au
permis supralargirea suplimentara a caii, fata de valorile masurate in regim static ale ecartamentul caii,
cu valori cuprinse intre 4mm si 6mm;

subdimensionarea numarului de personal muncitor existent la Districtul de linii nr.7 Petrosani, personal
ce are n reponsabilitate mentenanta infrastructurii feroviare h zona producerii accidentului;

cantitatile insuficiente de traverse de lemn aprovizionate la Districtul de linii nr.7 Petrosani pentru
executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii.

D.2. Cauze subiacente

§

nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din din ,,Instructia de norme si toleranse pentru
constructii si intrefinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitoare la defectele
care impun Tnlocuirea traverselor de lemn si la mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare;
nerespectarea prevederilor pct.4.1 din Cap. 4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”, al
»Instrucriei de intrezinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de manopera
la intretinerea curenta in executie manuala.
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D.3. Cauza primara

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii operationale cod
PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul
de viata a liniilor Tn procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF
»,CFR” SA, referitoare la dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, in raport cu
volumul de lucrari, fapt confirmat de subdimensionarea personalului Districtului de Linii nr.7 Petrosani
din cadrul Sectiei L9 Simeria.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Tn urma producerii acestui accident feroviar, pentru evitarea producerii unor accidente feroviare
cu cauze similare, administratorul de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA prin Sucursala
Regionala de Cai Ferate Timisoara, a luat urmatoarele masuri:

§ angajarea la Sectia L9 Simeria a 6 salariati cu sarcini de executie (meseriasi intretinere cale I1);

§ executarea de lucrari de mentenanta a infrastructurii feroviare (inlocuiri traverse de lemn, reparatii la
infrastructura feroviara in vedere ridicarii restrictiilor de viteza) aflate Tn raza de activitate a sectiei L9
Simeria cu firme autorizate, lucrarii cu o valoare totala de 6.842.914,73 lei.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Asa cum se mentioneaza 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 Th zona producerii deraierii.

Avand in vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta Feroviara
Roméana — ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

*

Prezentul Raport de Investigare se transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC CARGO TRANS VAGON SA.

Membrii comisiei de investigare:

Marian ZAMFIRACHE - investigator principal
Ovidiu ROSA - membru
Livius OLTENACU - membru
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