AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbundatdatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
20.05.2017, 1n jurul orei 16:55 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara,
in statia CFR Livezeni situatd pe sectia de circulatic Livezeni — Lupeni, prin deraierea de primul
boghiu, in sensul de mers, al celui de-al 33-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.23815
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA).

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legitura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

Bucuresti 16.05. 2018.

Avizez favorabil
Director General
Dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfisurarea actiunii de
investigare si intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il propun
spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 20.05.2017, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara,
statia CFR Livezeni, prin deraierea de primul boghiu, in sensul de mers, al celui de-al 33-lea vagon
din compunerea trenului de marfa nr.23815 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA).
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A. Preambul
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu completarile si modificarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguransa
feroviara, a Hotararii de Guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
Imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia,
aprobat prin Hotararea de Guvern nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

In temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015, precum si cu art.48 din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii
de accidente sau anumite incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si dacé este cazul, emiterea unor
recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente/incidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

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

A.2. Procesul investigayiei

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 20.05.2017, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, in statia CFR
Livezeni, soldat cu deraierea de primul boghiu, in sensul de mers, al celui de-al 33-lea vagon din
compunerea trenului de marfa nr.23815, apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA si luand in considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreaza ca accident, in
conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) pct.b din Regulamentul de investigare, directorul general
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.231, din data de 23.05.2017, a directorului general AGIFER, a fost numita
comisia de investigare, dupa cum urmeaza:

- Ovidiu ROSA investigator AGIFER - investigator principal;
- Toma MOVILEANU investigator AGIFER - membru;
- Livius OLTENACU investigator AGIFER - membru;
- Lucian TENA consilier Director General - membru;

Datorita faptului ca unii membrii componenti ai comisiei si-au incetat raporturile de munca cu
AGIFER ca urmare a pensionarii, componenta comisiei de investigare a fost modificata prin Nota nr
1110/31/2018 din data de 17.01.2018, dupa cum urmeaza:

- Ovidiu Rosa investigator AGIFER investigator principal;
- Toma Movileanu investigator AGIFER membru;
- Alin Sorel Radovici investigator AGIFER membru;



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 20.05.2017, trenul de marfa nr.23815 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), compus din 35 vagoane, incarcate cu carbune, a fost expediat de la statia
CFR Lupeni avand ca destinatie statia CFR Mintia.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva ED 031 apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, conducerea si deservirea acestei locomotive fiind asiguratd de
personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

Trenul de marfa nr.23815 a avut urmatoarea compunere: 35 vagoane tip Fals, 140 de osii
incarcate, lungimea totald 550 m, tonajul net 1933 t, tonajul brut 2800 t, franat automat 1400 t dupa
livret, 1508 t real, frinat mana 392 t dupa livret, 540 t real.

La intrarea trenului in statia CFR Livezeni, in vederea gararii la linia nr. II, intre semnalul de
intrare XL si aparatul de cale nr.3, la km 84+825, s-a produs deraierea ambelor osii ale primul boghiu,
in sensul de mers, al celui de-al 33-lea vagon din compunerea trenului, vagon avand nr.815366512177.

Prima urma de deraiere a fost identificata la km 84+825, pe flancul activ al sinei de la interiorul
curbei (sina din partea stanga a cdii, avand ca referinta sensul de mers al trenului). Aceasta urma a fost
produsa prin caderea intre firele caii a rotii din partea stanga a primei osii a vagonului nr.81536651217-
7. Roata deraiata a circulat 0 distanta de 25 m, dupa care a lovit eclisa de la interiorul cdii a joantei
mecanice situate la km 84+800, si dupa parcurgerea a incd unei distante de 0,5 m, s-a produs
escaladarea sinei de la firul exterior al curbei de catre roata din partea dreapta corespondenta celei
deraiate. Osia de atac a circulat in stare deraiata de ambele roti o distanta de 4,65 m, dupa care a fost
antrenata in deraiere si osia nr. 2 a boghiului. Vagonul a circulat cu boghiul deraiat de ambele osii inca
cca 15 m dupa care s-a oprit. Distanta totala pe care vagonul a circulat deraiat a fost de 45m.
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In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate avarii semnificative la
infrastructura/suprastructura caii ferate si nici la materialul rulant din compunerea trenului.
Datorita acestei deraieri au fost inregistrate urmatoarele perturbatii ale traficului feroviar:

= liniile curente Livezeni — Strambata si Livezeni - Iscroni au fost inchise la data de 20.05.2017
incepand cu ora 16:55;

= dupa manevra de tragere, la linia Il din statia Livezeni, a primelor 32 vagoane din compunerea
trenului de marfa nr.23815, la ora 18:48, a fost redeschisa linia curentd Livezeni — Strambata,;

» |a data de 21.05.2017, ora 14:17, dupa repunerea pe sine a celor doud osii deraiate de la vagonul
nr.81536651217-7 si dupa efectuarea verificarilor si remedierilor la suprastructura cdii, a fost
redeschisa circulatia pe linia curenta Livezeni — Iscroni.

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.
Nu au fost Inregistrate victime omenesti sau raniti.



Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele cdii a rotii din partea
stinga a primei osii in sensul de mers de la vagonului nr.81536651217-7. Acest lucru s-a produs in
conditiile in care starea tehnica a liniei era una necorespunzatoare, iar vagonul implicat era incarcat
peste limitele stabilite prin reglementarile specifice in vigoare.

Factori care au contribuit

- starea tehnicd necorespunzatoare a traverselor de lemn existente in cale in zona imediat
premergatoare ,,punctului 0” (locului in care s-a produs deraierea);

- neasigurarea bazei materiale a Districtului de linii nr.7 Petrosani cu traverse normale de lemn;

- alocarea insuficienta a resurselor umane necesare in vederea executarii lucrarilor de mentenanta a
infrastructurii feroviare la nivelul Districtului de linii nr.7 Petrosani;

- depasirea sarcinii maxime pe osie, admisa pentru categoria de linie pe care a avut loc deraierea
vagonului;

- depasirea limitei de incarcare a vagonului, peste limita admisa si inscrisa pe vagon.

Cauze subiacente

1. Nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal, nr.314/1989%, referitoare la defectele
care impun inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in cale a traverselor
necorespunzatoare;

2. Nerespectarea prevederilor pct.4.1, din Cap.4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”, al
,Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de manopera
la intretinerea curenta in executie manuald;

3. Nerespectarea pct.3.1. si pet.3.2.din Cap. 3 ,,Incircarea vagoanelor” al Anexei II a Regulamentului
pentru utilizarea reciprocd a vagoanelor in trafic international RIV, referitoare la sarcina maxima pe
osie si limitele de incarcare;

Cauze primare

1. 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.

2. Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO 431-SMS ,ldentificarea si
evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare” Editia 2, Revizia 00 din 2016, parte a sistemului
de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA, referitoare la identificarea si evaluarea
riscurilor induse de activitatea de predare - primire a vagoane la/de la clienti in subunitatile
Centrului Zonal de Marfa Timisoara.

Grad de severitate

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

Recomandari de siguranta

La data de 20.05.2017, in jurul orei 16:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Timisoara, in statia CFR Livezeni situata pe sectia de circulatie Livezeni — Lupeni, s-a produs
deraierea de primul boghiu, in sensul de mers, al celui de-al 33-lea vagon din compunerea trenului de
marfa nr.23815 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA).
Asa cum s-a mentionat la cap.C.5.2. Sistemul de management al sigurantei, 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.

neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO 431-SMS ,,Identificare si evaluarea
riscurilor asociate sigurantei feroviare” Editia 2, Revizia 00 din 2016, parte a sistemului de
management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA, referitoare la identificarea si evaluarea
riscurilor induse de predarea - primirea vagoanelor la/de la clienti, in subunitatile Centrului Zonal
de Marfa Timisoara, a condus la preluarea la transport a vagonului nr.81536651217-7, vagon ce era
incarcat peste limitele admise stabilite prin Anexa Il RIV a Regulamentului pentru utilizarea
reciprocd a vagoanelor in trafic international RIV.

Avand in vedere cele constatate, comisia de investigare considera necesara emiterea urmatoare

lor recomandari de siguranta:

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca administratorul de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, identifica si analizeaza corect riscurile generate de neasigurarea
bazei materiale si a resurselor umane necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare si
monitorizeaza aceste riscuri in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) Nr. 1078/2012;

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca operatorul de transport feroviar
de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA 1isi va revizui sistemul propriu de management al sigurantei, astfel
incat, prin aplicarea in totalitate a procedurilor proprii, sa reduca riscurile generate induse de

activitatea de predare - primire a vagoane de marfa de la clienti;.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 20.05.2017 trenul de marfa nr.23815, apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, compus din 35 vagoane, incarcate cu carbune, a fost expediat de la Statia
CFR Lupeni si avea ca destinatie statia CFR Mintia. Trenul a fost remorcat cu locomotiva ED 031
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, conducerea si
deservirea acestei locomotive fiind asigurata de personal apartinand aceluiasi operator de transport
feroviar. La ora 16:55, la intrarea in statia CFR Livezeni in vederea gararii la linia nr.Il, intre semnalul
de intrare XL si aparatul de cale nr.3, la km 84+825, s-a produs deraierea ambelor osii ale primul
boghiu, in sensul de mers, al celui de-al 33-lea vagon din compunerea trenului, vagon avand
nr.81536651217-7.

Traseul in plan orizontal al caii, in zona producerii deraierii, este in curba cu deviatia stanga, in
sensul de mers al trenului. Aceastd curba este compusa din doua curbe circulare de acelasi sens ce au
razele R1=290 m si R2=190 m, racordate atat intre ele cat si cu aliniamentele adiacente prin curbe de
racordare (fig. nr.2). Deraierea s-a produs la km 84+825 pe curba circulara cu raza de 190 m.
Suprainaltarea efectiva are valoarea h=70 mm, iar supralargirea prescrisa are valoarea s=20 mm. La
locul producerii deraierii declivitatea in profilul longitudinal al caii este de 2,5%o, rampa in sensul de
mers al trenului. Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului feroviar este constituita din
sine tip 49, cale cu joante, montate pe traverse de lemn, prindere indirecta tip K. La data de 20.05.2017
viteza maxima de circulatie a trenurilor pe zona producerii deraierii era de 45 km/h.

Prima urma de deraiere, notatd punctul ,,0”, a fost identificatd la km 84+825, pe flancul activ al
ciupercii sinei de pe firul interior al curbei (sina din partea stanga in sensul de mers al trenului). Aceasta
urma a fost produsa prin caderea intre firele cdii a rotii din partea stanga a primei osii (0Sia de atac) a
primului boghiu al vagonului nr.81536651217-7. Roata deraiata a circulat o distanta de 25 m, dupa
care a lovit eclisa de la interiorul caii a joantei de la km 84+800, si dupa parcurgerea unei distante de
0,5 m, s-a produs escaladarea sinei de la firul exterior al curbei de catre roata din partea dreapta, a
aceleiasi osii. Osia de atac a circulat cu ambele roti deraiate o distanta de 4,65 m, dupa care a fost
antrenata in deraiere si osia nr. 2 a boghiului. Vagonul a circulat cu boghiul deraiat de ambele osii inca
cca 15 m dupa care s-a oprit. Distanta totala pe care vagonul a circulat deraiat a fost de 45m.

In urma acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime sau raniti, iar acesta nu a avut niciun
impact negativ asupra mediului Tnconjurator.
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C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Statia CF Livezeni (situata pe sectia de circulatie Livezeni — Lupeni), este administrata de catre
Compania Nationald de Cai Ferate CFR SA - Sucursala Regionala CF Timisoara. La data producerii
accidentului feroviar activitatea de intretinere a caii ferate in zona producerii accidentului feroviar a
fost asigurata de catre Sectia de intretinere linii L9 Simeria.

Materialul rulant implicat in deraiere, apartinea operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, iar activitatea de intretinere a acestuia a fost asigurata de intreprinderi
specializate pe baza de contract de prestari servicii.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

La data de 20.05.2017 trenul de marfa nr.23815, implicat in deraiere, a avut urmatoarea
compunere: 35 vagoane tip Fals (incarcate cu carbune), 140 de osii incarcate, lungimea totald 550 m,
tonajul net 1933 t, tonajul brut 2800 t, franat automat 1400 t dupa livret, 1508 t real, franat de mana
392 t dupa livret, 540 t real.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva electrica ED 031.

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

Descrierea traseului cdii

Linia curentd Lupeni — Livezeni este linie simpla si electrificata. Statia CF Livezeni este de
asemenea electrificata, aceasta asigurand jonctiunea sectiilor de circulatie Lupeni — Livezeni si Targu
Jiu- Livezeni.

Traseul in plan orizontal al cdii, in zona producerii deraierii, este in curba cu deviatia stinga,
avand ca referinta sensul de mers al trenului deraiat. Declivitatea in profilul longitudinal al caii este de
2,5%o, rampa in sensul de mers al trenului iar profilul transversal al caii ferate este de tip ,,profil
transversal mixt”.

Descrierea suprastructurii caii

Ecartamentul nominal al liniei pe care a circulat trenul este normal de 1435 mm. In zona
producerii accidentului suprastructura feroviara este alcatuita din cale cu joante, sine tip 49 montate pe
traverse de lemn cu prindere indirecta tip K. Curba pe care s-a produs deraierea este compusa din doua
curbe circulare de acelasi sens ce au razele R1=290 m si R2=190 m, racordate atat intre ele cat si cu
aliniamentele adiacente prin curbe de racordare, avand urmatoarele elemente caracteristice: R1=290

m, R2=190 m hef =70 mm, $S1=10 mm, S2=20 mm, Flteor. = 172 mm (masuratd la mijlocul corzii de
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20 m), F2teor. = 66 mm (masurata la mijlocul corzii de 10 m), L1=50 m, Lc1=25 m, L2=20 m,
Lc2=255m, L3=114m. Punctele caracteristice ale acestei curbe sunt amplasate la urmatoarele pozitii
kilometrice: A1IR1=Km 84+725, R1C1= Km 84+775, C1R2= Km 84+800, R2C2= Km 84+820,
C2R3=Km 85+075 respectiv R3A2=Km 85+190.

Deraierea s-a produs la km 84+825 pe curba circulara cu raza de 190 m.
Viteza de circulatie

In conformitate cu prevederile din livretul mersului trenurilor de marfa pe SRCF Timisoara, cu
valabilitate de la data de 11.12.2016 pana la data de 11.12.2017, viteza maxima de circulatie in zona
producerii accidentului era de 45 km/h.

C.2.3.2. Instalarii

In zona producerii accidentului feroviar instalatia de semnalizare - centralizare - bloc (SCB) este
de tip CED CR3. Linia este inzestrata cu instalatia fixa de tractiune electrica (IFTE) prevazuta cu linie
de contact (LC) aeriana realizata cu suspensie catenara.

C.2.3.3. Locomotiva

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei ED 031, care a remorcat trenul de marfa
nr.23815, sunt:

- felul curentului - alternativ monofazat
- tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV
- frecventa nominala -50 Hz

- formula osiilor -Co’ - Co’

- lungimea intre tampoane - 19800 mm

- ecartament - 1435 mm

- sarcina pe osie -21t

- viteza maxima - 120 km/h

- transformator principal tip - TFVL 580

- motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108
C.2.3.4. Vagoane

Vagonului nr.81536651217-7 implicat in deraiere:
- caracteristicile tehnice

- serie vagon - Fals;

- tipul frinei automate - KE-GP;

- regulator SAB - DRV 2 AT 600;
- tipul boghiurilor - Y25Cs;

- ampatamentul vagonului - 9,000 m;

- ampatamentul boghiului - 1,800 m;

- lungimea vagonului peste tampoane - 14,540 m;

- tara - 24,400 tone;

- volumul util al cutiei - 75,000 m?;

- volumul cutiei - 80,000 m?;

- data si locul executarii ultimelor revizii planificate
- revizie planificata tip RP la data de 25.03.2014 la SC Bega Reparatii Vagoane SA Timisoara;
- revizie tip RR, la data de 07.04.2017, la IRV Constanta, Punct Lucru Petrosani;
- revizie tip RIF, la data de 07.04.2017, la IRV Constanta, Punct Lucru Petrosani;
- reparatie accidentald DA, la data de 18.01.2017, la Sectia IRV Sibiu;
- vagonul a fost construit in anul 1983.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea dintre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost efectuatd prin
intermediul statiilor de radio-emisie-receptie, aflate in stare normala de functionare.



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 I1PJ
Hunedoara, Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, administratorului de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ISF Timisoara.

In urma producerii accidentului feroviar suprastructura feroviard si materialul rulant implicat in
deraiere, nu au inregistrat avarii semnificative.

Activitatea de ridicare si repunere pe linie a materialului rulant deraiat a fost realizata cu mijloace
proprii ale administratorului de infrastructurd feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, activitatea fiind
finalizatd la data de 20.05.2017, ora 22:40. La data de 21.05.2017, ora 14:17, dupa efectuarea
verificarilor la suprastructura cdii, a fost redeschisa circulatia pe linia curenta Livezeni — Iscroni.

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

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele puse la dispozitie de administratorul infrastructurii feroviare
publice si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar,
valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 67,56 lei + TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Datorita acestei deraieri au fost inregistrate urmatoarele perturbatii ale traficului feroviar:

Linia curenta Livezeni — Strambuta si Livezeni - Iscroni a fost inchisa la data de 20.05.2017
incepand cu ora 16:55.

Dupa tragerea, la linia II din statia Livezeni, a primelor 32 vagoane din compunerea trenului de
marfa nr.23815, la ora 18:48, a fost redeschisa linia curenta Livezeni — Strambuta.

Ladatade21.05.2017, ora 14:17, dupa repunerea pe sine a celor doua osii deraiate de la vagonul
nr.81536651217-7 si dupd efectuarea verificarilor §i remedierilor la suprastructura caii, a fost
redeschisa circulatia pe linia curenta Livezeni — Iscroni.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

C.4. Circumstante externe

Conditiile meteorologice existente la data si ora producerii accidentului feroviar au fost
specifice anotimpului de primdvara, cerul fiind senin, vizibilitatea a fost corespunzatoare, iar
temperatura mediului ambiant a fost de 25 °C.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratii ale personalului operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfi” SA,

cu_sarcini_in_pregdtirea, conducerea_si_deservirea trenului de marfa nr.23815 din data de

20.05.2017:

Din declaratia personalului de conducere si deservire a locomotivei ED 031 de remorcare a trenului

se pot retine urmatoarele:

- au plecat cu trenul din statia CFR Lupeni la ora 15:48;

- dupa trecerea de statia CFR Iscroni, li s-a comunicat prin statia RTF, de catre IDM din statia CFR
Livezeni, ca trenul are asigurata intrarea in statie la linia 2 abatuta,




- dupa trecerea de semnalul luminos de intrare al statiei CFR Livezeni, cu indicatia doua lumini
galbene, au fost luate masuri de reducere a vitezei trenului;

- la viteza trenului de 5 km/h, moment in care locomotiva era in dreptul cladirii statiei, mecanicul de
locomotiva a sesizat scaderea necomandata a aerului din conducta generala de aer, conditii in care
a luat masuri de franare rapida a trenului;

- pentru a determina caza care a dus la scaderea necomandata a aerului din conducta generala de aer,
mecanicul de locomotiva a dispus mecanicului ajutor sa se deplaseze pe tren pentru verificari;

- la verificarea pe tren, mecanicul ajutor a constatat ca al treilea vagon de la urma trenului a deraiat
de primul boghiu 1n sensul de mers al trenului;

- constatarea a fost adusa la cunostintd, prin telefon, mecanicului de locomotiva, iar acesta a
comunicat informatia primita, prin instalatia RTF, la IDM din statia CFR Livezeni;

- 1in baza dispozitiei primite, au luat masuri ca trenul, cu exceptia ultimilor 3 vagoane din compunere,
sa fie garat instructional la linia 2 abatuta a statiei CFR Livezeni;

- au luat masuri de asigurare cu franele de mana atat a grupului de trei vagoane ramase la locul
deraierii, cat si a garniturii de tren garate la linia 2 abatuta.

Din declaratia Revizorul Tehnic de Vagoane care a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului,

in statia CFR Lupeni, se pot retine urmatoarele:

- fiind de serviciu la data de 20.05.2017 a primit comanda pentru efectuarea reviziei tehnice la
compunere si proba completa a franei, in statia CFR Lupeni, la trenul de marfa nr.23815, format din
35 vagoane, seria Fals, incarcate;

- dupa legarea locomotivei la tren si alimentarea conductei generale de aer a efectuat revizia tehnica
la compunere si proba completd, dupa care a intocmit nota de frana;

- aconstatat frana automata defecta la 6 vagoane si a efectuat in acest sens inscrisurile cu privire la
izolarea franei automate la aceste vagoane;

- averificat si a pus in pozitie corectd schimbatoarelor de regim ,,G —P —R” si ,,Gol — Incircat™;

- dupa terminarea reviziei tehnice la compunere a trenului si a probei complete de frana, a intocmit si
predat sub semnatura nota de frana, nota de repartizare a franelor de mana, si a semnat foaia de
parcurs a locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.23815;

- laplecarea trenului din statia CFR Lupeni a participat la defilarea trenului, acesta plecand din statie
in regula din punct de vedere SC;

Declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea mentenangei infrastructurii si

suprastructurii feroviare feroviare:

Din declaratiile sefului de district al Districtului de intretinere linii nr. 7 Petrosani, se pot retine

urmatoarele:

- 1inainte de producerea accidentului feroviar, ultima revizie a liniei Livezeni-Iscroni Intre km 84+710
si km 85+320 a efectuat-o la data de 14 mai 2017;

- Cu ocazia acestei revizii efectuate a constatat ca la locul producerii accidentului feroviar existau in
cale traverse de lemn necorespunzatoare, insa nu consecutive, intre care se aflau traverse de lemn
doar cu fisuri longitudinale;

- cu ocazia acestei revizii a efectuat masuratori cu tiparul de masurat calea la ecartamentul caii, iar in
zona km 84+825 (unde s-a produs deraierea) a constatat valori de pana la 1470 mm care nu periclitau
siguranta circulatiei, insa avand in vedere traficul existent pe linia respectiva a luat masuri de
programare a unor lucrdri de rectificare a ecartamentului cdii prin tragerea liniei la tipar;

- ultima verificare cu vagonul laborator de masurat calea a fost efectuata la data de 09.11.2016 iar in
zona producerii deraierii au fost identificate doua defecte la ecartamentul caii care au fost tinute sub
observatic cu ocazia reviziilor efectuate ulterior. Pentru remedierea neconformitatilor la
ecartamentul caii era necesar inlocuirea a cel putin 20-30 de traverse de lemn insa stocul acestui
produs feroviar critic la nivelul districtului era zero iar districtul de linii nu a mai fost aprovizionat
cu traverse de lemn din anul 2012;

- considerd ca la valoarea ecartamentului caii de 1480 mm masurata imediat dupd producerea
accidentului feroviar in dreptul primei urme de deraiere, nu putea provoca in niciun caz caderea rotii
materialului rulant;

- cedarea bruscd a ecartamentului cdii in dreptul km 844825, ar fi putut sa fie influentata de
infiltratiile de apa in zona prinderilor provenite din precipitatii si de diferentele mari de temperatura
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dintre noptile si zilele precedente datei de 20.05.2017. Acestea au putut afecta prinderea sinelor de
traverse;

Considera ca la nivelul districtului de linii nr. 7 Petrosani nu este alocat suficient personal muncitor
care sd poata asigura executarea la timp a lucrarile de Intretinere curenta rezultate din recensdmintele
efectuate;

Din declaratiile revizorului de cale de la districtului de linii nr.7 Petrosani, se pot retine urmatoarele:

in zona producerii deraierii, a efectuat ultima revizie tehnica periodica a caii, in data de 20.05.2017;
cu ocazia ultimei revizii tehnice periodice efectuate pe curba unde s-a produs deraierea a verificat
integritatea caii, constatand faptul ca la cateva placi metalice lipsea cate un tirfon. De asemenea in
aceiasi zona existau in cale doua traverse cu crapaturi si cinci traverse cu fisuri longitudinale;
considera ca personalul districtului de linii este insuficient si reclama faptul ca districtul de linii nu
a fost aprovizionat cu traverse de lemn;

Din declaratiile sefului de sectie al Sectiei L9 Simeria, Se pot retine urmatoarele:

inainte de producerea accidentului feroviar, ultima revizie a liniei, in zona producerii deraieri a
efectuat-o in luna ianuarie a anului 2017,

Cu ocazia acestei revizii efectuate datorita faptului ca suprastructura feroviara a fost acoperita de un
strat de zapada, nu a putut efectua constatari cu privire la starea traverselor si a prinderilor sinelor
de traverse;

ultima verificare cu vagonul laborator de masurat calea Tn zona producerii deraierii a fost efectuata
la data de 09.11.2016 iar in urma analizei benzii inregistrate, s-au efectuat propuneri in vederea
promovarii unor lucrari de consolidare a curbei pe care a avut loc deraierea, cu Inlocuirea la rand a
traverselor existente in cale, care sa fie executate de catre operatori economici autorizati (furnizori
feroviari), deoarece Sectia L9 Simeria nu dispunea de resursele umane si nici de resursele materiale
necesare,

in zona producerii deraierii ultima lucrare de R.K. a liniei a fost efectuata in anul 1992, iar curba pe
care a avut loc deraierea a fost propusa pentru executarea unor lucrari de tip RPc (reparatie periodica
cu ciuruirea integrala a pietrei sparte) atat in anul 2016 cat si In anul 2017;

considera ca la nivelul Sectiei L9 Simeria nu este alocat suficient personal muncitor care sa poata
asigura executarea la timp a lucrarile de Intretinere curenta rezultate din recensamintele efectuate;
a declarat ca Sectiei L9 Simeria nu a mai fost aprovizionata cu traverse normale de cinci ani;

Din declaratiile sefului de sectie adjunct al Sectiei L9 Simeria, Se pot retine urmatoarele:

inainte de producerea accidentului feroviar, ultima revizie a liniei, in zona producerii deraieri a
efectuat-o in luna ianuarie a anului 2016;

cu ocazia acestei revizii efectuate in zona km 84+825, pe curba cuprinsa intre km 84+775 si km
85+200, a constatat neconformitati cu privire la echerul joantelor, sine defecte si zone colmatate ale
caii;

in cadrul acestei ultimei revizii ale caii efectuate inainte de data la care a avut loc deraierea, datorita
faptului ca suprastructura feroviara a fost acoperitd de un strat de zapada, nu a putut efectua
constatari cu privire la starea traverselor si a prinderilor sinelor de traverse, insa a analizat stadiul
remedierilor defectelor constatate cu ocazia verificarii liniei cu VMC efectuatd la data
de09.11.2016;

au fost efectuate propuneri in vederea promovarii unor lucrari de consolidare a curbei pe care a avut
loc deraierea, cu inlocuirea la rand a traverselor existente in cale, care sa fie executate de catre
operatori economici autorizafi (furnizori feroviari), deoarece Sectia L9 Simeria nu dispunea de
resursele umane si nici de resursele materiale necesare;

in zona producerii deraierii ultima lucrare de R.K. a liniei a fost efectuata in anul 1992, iar curba pe
care a avut loc deraierea a fost propusa pentru executarea unor lucrari de tip RPc (reparatie periodica
cu ciuruirea integrala a pietrei sparte) atat in anul 2016 cat si in anul 2017,

considera ca la nivelul Sectiei L9 Simeria nu este alocat suficient personal muncitor care sd poata
asigura executarea la timp a lucrarile de Intretinere curenta rezultate din recensamintele efectuate;

11



C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei 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 cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard 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 Sigurantd — 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, intretinerii 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, 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 Anexa 3 a 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 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.

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de mentenantd, 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 cd, pentru a indeplini aceste
cerinte, administratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura
Operationald cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor
relevante pe Intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

In Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionatd printre documentele asociate/documentele de referinta si Instructia de intretinere a liniilor
ferate nr. 300/1982. Aceasta instructie este folosita de catre CNCF ,,CFR” SA ca si cod de practica in
cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare.

In urma verificarilor facute de citre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara s-a constatat ca
nu sunt respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instructia pentru intretinerea liniilor
ferate nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente subunitatilor care asigura
intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facutd in conformitate cu prevederile acestui cod de
practica.

Din documentele solicitate Diviziei Linii Timisoara si Sectiei L9 Simeria in subordinea careia
se afla Districtul de linii 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 intretinere:

- 21,324 km constructivi linie curenta;
- 24,210 km constructivi linii din statii;
- 108 aparate de cale echivalente (96 schimbatori de cale simpli si 4 traversari cu jonctiune dubla);
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= |a data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si a aparatelor de cale de pe raza de

activitate a acestui district era asigurata de:
- 1 sef district linii;

- 2 sefi de echipa linii;

- 3revizori de cale;

- 3 meseriasi intretinere cale;

= situatia de personal alocat la nivelul districtului de linii nr.7 Petrosani era:

- 1 sef district linii;

- 3 sefi echipa;

- 3revizori cale;

- 6 meseriasi intretinere cale;
= la data producerii accidentului feroviar, situatia vacantelor resurselor umane la Districtul de linii
nr.7 Petrosani, era dupa cum urmeaza:

- 1 sef echipa linii (33% mai putin decat personalul alocat);

- 3 meseriasi de intretinere cale (50% mai putin decat personalul alocat);

= salariatii acestui district au varsta cuprinsa intre 41+61 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 micd 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;

» din documentele primare puse la dispozitie a rezultat cd, numarul mediu de meseriasi de cale
prezenti zilnic la serviciu oscila Intre 2+3 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 il aiba formatia minimd de muncitori pentru
executarea respectivelor lucrari;

= din analizele efectuate privind situatia recensamantului traverselor necorespunzatoare existente in
cale finalizat in luna octombrie a anului 2016, rezulta faptul ca, la nivelul Districtului de linii nr.7
Petrosani au fost recenzate un numar de 5418 traverse de lemn necorespunzatoare existente in
cale, din care 2136 traverse de lemn necorespunzatoare pe liniile curente si directe respectiv 3282
traverse lemn necorespunzatoare pe liniile din statii. Din documentele solicitate de catre comisia de
investigare si puse la dispozitie de catre Sectia L 9 Simeria, rezulta faptul ca, in anii 2016 si 2017
(pana la data producerii accidentului feroviar) Sectia L9 Simeria respectiv, Districtul 7 Petrosani
nu a fost aprovizionat cu traverse de lemn normale noi. La data producerii accidentului feroviar
stocul existent al traverselor de lemn noi la nivelul Sectiei L9 Simeria era zero. (Pentru inlocuirea
a 5418 traverse necorespunzatoare este necesar de 1917 oameni x zile)

= datoritd numdarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale aprovizionate
pentru executarea lucrarilor de Intrefinere §i reparare a cdii 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 céii in termenele prevazute in codurile de practica, executarea ciclica a unor
lucrari de reparatie periodica a caii, etc.).

Comisia considera ca, necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de
intretinere si reparatie periodica a cdii, cu periodicitatea executarii acestora si cu cantitafile de materiale
rezultate in urma recensamintelor efectuate in conformitate cu prevederile codurilor de practicd, se
constituie ca un pericol cu implicatii directe in deraierea trenurilor. De asemenea, neaprovizionarea cu
materialele necesare asigurarii mentenantei reprezintda 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.
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Conform punctului 5.4.1.3 ,,Evaluarea si acceptarea riscului” din procedura operationald PO
SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de sigurantd feroviara”, evaluarea si acceptarea riscurilor in
cadrul CNCF ,,CFR” SA se face in baza unei analize sintetice, analizd ce se finalizeazad 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”.

In acest context, comisia de investigare a verificat daci administratorul de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA”, prin Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara, in cadrul
actiunii de evaluare a riscurilor proprii a identificat pericolele induse de situatiile prezentate mai sus.

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

In concluzie, comisia de investigare considera ci, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010
,,existd proceduri care garanteazd cd infrastructura este gestionatd si exploatata in siguranyda, tindnd-
se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul regelei
respective, inclusiv de toate interacriunile necesare care depind de complexitatea operagiunilor”,
prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie
eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta (definitd) in Regulamentul
UE nr.1077/2012.

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

~ 3

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,, CFR Marfa” SA in calitate de operator
de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor
nr.535/2007 (modificat si completat prin Ordinele MTI nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014 si
nr.270/2016) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport
feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificat de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120150019, valabil de la data
de 10.11.2015 pana la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana —
ASFR la data de 10.11.2015, prin care se confirmad acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
cu legislatia nationala aplicabila;

= (Certificat de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220160079, valabil de la data
16.08.2016 pana la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana —
ASFR, prin care se confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a
indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

= Certificat de Entitate Responsabild cu Intretinerea emis de Autoritatea de Siguranti Feroviara
Roméana — ASFR, prin care se confirmd acceptarea sistemului de intretinere, al uneu entitati
responsabild cu intretinerea (ERI), in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu Regulamentul UE
nr.445/2011;

Totodatd, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pentru desfasurarea operatiunilor de incarcare/descarcare,
manevrare vagoane, respectiv transport la si de la SNIM Valea Jiului — Mina Uricani, a incheiat o
Conventie de lucru cu SNIM Valea Jiului — Mina Uricani, inregistrata la statia CFR Petrosani cu nr.SP/
253/08.05.2017, al carui obiect 1l constituie stabilirea modului de:

- avizare de punere la dispozitie a mijloacelor de transport;

- predarea — primirea expeditiilor de vagoane, incarcate si goale:

- efectuarea serviciilor conexe, miscare — comercial, care constau in intocmirea documentelor si
evidentelor aferente ntregii activitati de manevra si transport feroviar, incarcare descarcare vagoane
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CF, evidenta tarifului orar de utilizare, expedierea marfii catre beneficiari, pentru Mina Uricani. in
cadrul acestor servicii se va asigura personalul necesar pentru cantarirea vagoanelor si Intocmirea
documentelor mai sus amintite (cantaragiu, magaziner comercial);

- efectuarea transportului brut de carbune pe relatia Statia CFR Lupeni — Statia CFR Vulcan, carbune
brut provenit de la Mina Uricani, respectiv relatia Statia CFR Vulcan — Statia CFR Lupeni,
carbunele brut provenit de la Mina Paroseni.

Intrucat, din verificirile efectuate asupra vagonului deraiat au rezultat neconformitati privind
modul de incarcare a acestui vagoan, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management
al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca sunt identificate
riscurile potentiale generate de preluarea la transport a vagoanelor cu incarcatura necorespunzatoare.

Astfel s-a constatat faptul ca, pentru a indeplini aceasta cerintd, operatorul de transport feroviar
a Intocmit si difuzat celor interesati Procedura cod PO 431-SMS ,,Identificarea si evaluarea riscurilor
asociate sigurantei feroviare”.

Prin aceasta procedura s-a stabilit faptul ca identificarea si evaluarea riscurilor se va face de catre
comisii de evaluare a riscurilor constituite atat la nivelul centralului societatii, cat si la cel al
sucursalelor, respectiv centrelor zonale de marfa.

Din verificarea documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare s-a constatat faptul ca,
Procedura cod PO 431-SMS |, Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare”
Edifia 2, Revizia 00, aprobata in luna decembrie 2016, a fost difuzata subunitatilor din teritoriu, iar
comisia de evaluare a riscurilor la nivelul Centrului Zonal de Marfa Timisoara a efectuat identificarea
si evaluarea riscurilor din activitatea desfasurata de operatorul feroviar de transport, fiind intocmite
Fisa de evaluare a riscurilor SMS si Fisa de masuri de prevenire riscuri SMS la nivelul
comparimentelor:

- vagoane, unde aferent procesului tehnologic ,,Predarea — primirea vagoanelor la / de la clienti” a
fost identificat factorul de risc “neconstatarea depasirii sarcinii utile a vagonului (supragreutate)”;

- miscare-comercial, unde aferent procesului tehnologic ,,Verificarea modului de incarcare/
descarcare si a conditiilor pe care trebuie sa le indeplineasca vehiculul feroviar la introducerea in
tren” a fost identificat factorul de risc ,,neverificarea conditiilor impuse de Regulamentul 005, art.88,
alin. (1),,. Una din conditiile impuse la acest articol este ca vagoanele introduse in trenurile de marfa
sd nu aiba sarcina pe osie depasita

Acesti factori de risc ,,depasirea sarcinii utile a vagonului” si ,,depasirea sarcinii pe osie” au fost
cei care s-au manifestat in cazul producerii acestui accident feroviar.

In concluzie, comisia de investigare considerd ca, desi la nivelul operatorului de transport, in
conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1158/2010 existd proceduri de identificare a
riscurilor potentiale asociate sigurantei feroviare, prevederile acestor proceduri, pana la data producerii
accidentului nu au fost respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie eficacitatea

sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevdzutd (definitd) in Regulamentul UE
nr.1077/2012.

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

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

= Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

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

= [nstructiuni 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 ordinii 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;

= Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu
responsabilitati in siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati
specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania §i pentru actualizarea Listei
verificd profesional periodic la CENAFER

= Normele privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care
conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania, aprobate prin Ordinul
Ministerului Transporturilor nr.256/2013.

* Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea medicala
si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea examinarii,

= Instructiuni privind revizia tehnica si intrefinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005 aprobate
prin ordinul ministrului nr.1817/26.10.2005.

= Anexa II a Regulamentului pentru utilizarea reciprocd a vagoanelor in trafic international RIV;

» Normativul 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;

= Planul Tehnic de Exploatare al stagiei CF Livezeni;

surse §i referinte

= declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

= procese verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare, al materialului rulant si cel pentru
verificarea si citirea benzii de vitezometru;

= fotografii efectuate la locul producerii accidentului;

= documentatia privind Sistemul de Managementul Sigurantei al administratorului de infrastructura
feroviara si al operatorului de transport feroviar, implicati in producerea accidentului.

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1.Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Ultima verificare cu vagonul laborator de masurat calea (VMC) inainte de producerea
accidentului feroviar a avut loc la data de 09.11.2016, ocazie cu care pe zona cdii in care s-a produs
deraierea, (linie situatd in curba) au fost inregistrate defecte la ecartamentul caii (1435+36 mm) si la
directia caii.

Din datele solicitate de catre comisia de investigare si puse la dispozitie de catre administratorul
infrastructurii feroviare (Sectia L9 Simeria), nu s-a putut face dovada remedierii acestor defecte.

In anul 2016 si in anul 2017 (pana la data producerii accidentului feroviar) nu s-au efectuat
lucrari/interventii la linie in zona in care s-a produs deraierea.

Constatari efectuate cu privire la reviziile caii

Ultima revizie chenzinala la linie in zona deraierii a fost efectuatd la data de 14 mai 2017, la
aceastd revizie au fost constatate traverse necorespunzatoare. S-au efectuat masuratori la nivel si
ecartament cu tiparul de masurat calea la ecartamentul caii, iar in zona km 84+825 (unde s-a produs
deraierea) s-au constatat valori ale ecartamentului caii de pana la 1470 mm. Recensamantul traverselor
existente in cale, a fost efectuat in luna octombrie a anului 2016, ocazie cu care, pe zona km 84 +700
- 84+800 al liniei directe din statia CFR Livezeni, au fost recenzate in cale un numar de 14 traverse de
lemn necorespunzatoare necesar a fi inlocuite in urgenta I.
Constatari efectuate la linie dupd producerea accidentului

Prima urma de deraiere a fost observata la km 84+825, la sina de la interiorul curbei amplasata
in partea stanga a cdii, avand ca referinta sensul de mers al trenului. Acest punct a fost notat si marcat
pe teren cu “0”.

Pe o distanta de 25 m fata de punctul “0”, in sensul de mers al trenului, s-au constatat lovituri
pe pe fetele superioare ale tijelor suruburilor verticale 22x65, din partea stangd aflate intre firele caii
(suruburile verticale sunt parti componente ale sistemului de prindere tip K prin care talpile sinelor
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sunt fixate de placile metalice si implicit de traverse). Aceste lovituri au fost produse de catre prima
roata deraiata, situatd in partea stdnga a primei osii (osia de atac), a primului boghiu de la vagonului
nr. 81536651217-7. Pe aceasta distanta de 25 m nu s-au constatat urme specifice de deraiere pe
traversele de cale ferata sau pe corpul terasamentului, ci doar pe capetele suruburilor verticale 22x65.

La distanta de 25 m fata de punctul “0”, in sensul de mers al trenului, pe acelasi fir interior al
curbei, a fost constatata o lovitura in capatul unei eclisei metalice de la interiorul caii de rulare (capatul
din spre punctul “0’) de la o joantd mecanicd. Aceastd joantd mecanica era pozitionatd la km 84+800.

La o distanta de 0,5 m fatd de aceasta joanta, in sensul de mers al trenului, S-a constatat o urma
de escaladare la sina din partea dreapta a caii (situata la firul exterior al curbei). Aceasta a fost produsa
de catre roata corespondentd din partea dreapta a primei osii (0sia de atac) a primului boghiu de la
vagonul deraiat.

Aceasta osie de atac a circulat deraiatd de ambele roti, lasand urme/amprente pe traversele de
lemn din cale cat si pe corpul terasamentului, iar la distanta de 4,65 m fata de joanta de la km 84+800,
in sensul de mers al trenului, a fost antrenata in deraiere si osia nr. 2 a boghiului, (fapt confirmat de
urmele duble de deraiere constatate pe traversele de lemn si pe corpul terasamentului, specifice unei
boghiu deraiat). Vagonul a circulat cu boghiul deraiat de ambele osii inca cca 15 m dupa care s-a oprit.

A fost masurata distanta de la punctual “0” pana la locul in care s-a oprit prima osie deraiata,
aceasta fiind de 45 m. De asemenea, in pozifia in care a fost gasit boghiul deraiat, s-au masurat
distantele de la rotile deraiate a boghiului pana la sinele de pe care au deraiat, acestea avand valoarea
de 0,25 m. Prisma de piatra sparta a caii era completa si colmatata.

Linia de cale ferata a fost pichetata la o echidistantd de 2,5 m, Incepand cu locul primei urme de
deraiere in sens invers de mers al trenului cu picheti numerotati de la 0 la 10 (fig.3). In aceste puncte
S-au masurat ecartamentul caii, nivelul transversal si valorile sagetilor la lungime unei coarde C = 10
m. In punctele 0 si 1, nu s-au putut efectua masuratori ale sigetilor in curbi datorita deformatiilor
produse in urma deraierii la suprastructura caii.

Traversa 5
o

Traversa

Traversa 3

Traversa 2
(RS

Traversa 1




Valorile teoretice si cele masurate in aceste puncte, ale sagetii (F), ecartamentului (E) si ale
suprainaltdrii/nivelului transversal (N), sunt prezentate mai jos sub forma de diagrame:

Sigeata misurati

Sageata teoretica

1481 mm = 1435 mm + 46 mm = ECARTAMENT MASURAT [N PUNCTUL..0”

| 16 mm

]

==
vy
-
s -
~~
o
O
-
~
o

(mm)

Sens de mers al trenului

Fig. nr.4. Diagramele E-N-F - punctele 1-20
In zona premergitoare punctului “0” (avand ca referinti sensul de mers al trenului), a fost
analizata starea a 20 traverse de lemn consecutive existente in cale. Acestea au fost numerotate cu cifre
de la 1 la 20. Din totalul celor 20 de traverse analizate, 6 traverse au fost recenzate ca fiind
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necorespunzitoare. In imediata vecinitate a punctului “0”, in sens invers de mers al trenului deraiat,
existau 1n cale 5 traverse de lemn la rand (consecutive) necorespunzatoare (T1-T5). Starea tehnica a
acestor cinci traverse si neconformitatile cu privire la modul de asigurare/fixare a sinelor pe aceste
traverse sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Numirul | Constatiri cu privire la starea tehnica a traverselor din cale si cu privire la
Traversei sistemul de prindere a sinelor de traverse

Crapaturi longitudinale. La sina din partea dreapta cu 2 tirfoane pe placa, iar la
1. sina din partea stanga cu 3 tirfoane pe placa. Traversa prezenta putrezire locala in
zona prinderilor.

Crapaturi longitudinale. La sina din partea dreapta cu 4 tirfoane pe placa, iar la
2. sina din partea stdnga cu 2 tirfoane pe placa. Traversa prezenta putrezire locala in
zona prinderilor de la sina din partea stanga.

Crapaturi longitudinale. La sina din partea dreapta cu 4 tirfoane pe placa, iar la
sina din partea stanga cu 4 tirfoane pe placa. Traversa prezenta putrezire locala in

3 zona prinderilor de la sina din partea stanga, iar tirfoanele se puteau desfileta cu
mana..
Crapaturi longitudinale. La gina din partea dreapta cu 4 tirfoane pe placa, iar la

4, sina din partea stanga cu 3 tirfoane pe placa. Traversa prezenta putrezire locala in
zona prinderilor, tirfoanele nefiind infiletate complet.

5 Crapaturi longitudinale. La sina din partea dreapta cu 4 tirfoane pe placa, iar la

sina din partea stanga cu 3 tirfoane pe placa.

Foto nr.2 — Traversa nr. 1 (firul interior al curbei/sina din partea stanga in sens de mers)
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Foto nr. 5 — Traversa nr. 3 (firul exterior al curbei/sina din partea dreapta in sens de mers)
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Foto nr.8 — Traversa nr. 4 (firul interior al curbei/sina din partea stanga in sens de mers)
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Foto nr.10 — Traversa nr. 5 (firul interior al curbei/sina din partea stdnga in sens de mers)

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatii

In zona producerii accidentului feroviar instalatia de semnalizare - centralizare - bloc (SCB) este

de tip CED CR3.

Linia este inzestratad cu instalatia fixa de tractiune electrica (IFTE) prevazuta cu linie de contact

(LC) aeriana realizata cu suspensie catenara.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Locomotiva de remorcare a trenului ED 031

robinetul KD2, din postul I de conducere, in pozitia de franare rapida;

frana de mana din postul I de conducere stransa;

cofretul instalatiei INDUSI si DSV, sigilate, avand sigurantele automate conectate;

instalatia de vitezometru tip IVMS, 1n functie si sigilata;

a fost efectuata proba de functionare a compresorului elicoidal, si a instalatiei automate de frana
care au corespuns.

s-a procedat la descarcarea datelor din instalatia IVMS, iar din citirea si interpretarea inregistrarilor
s-a constatat faptul ca a fost respectata viteza de circulatie din livret, la momentul producerii
accidentului viteza de circulatie avand valoarea de 5 km/h.

Ultima revizie planificata, efectuatd de locomotiva ED 031, a fost de tip R2 la data de 07.04.2017,

in depoul CFR Marfa Dej
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Vagoane

- starea vagoanelor era conforma cu datele inscrise in ,,aratarea vagoanelor” si ,,nota de frana”;

- schimbatoarele de regim M — P — R si Gol — Incircat, in pozitie corespunzitoare;

- vagonul nr. 81536651217-7, al 33-lea din compunerea trenului cu ambele osii (5 — 6 si 7 — 8) ale
primului boghiu, pe sensul de mers al trenului, deraiate. Rotile 5 si 7 de pe partea stanga in sensul
de mers al trenului cdzute intre firele caii, iar rotile 6 si 8 de pe parte dreaptd, cazute in exteriorul
sinei din partea dreapta a caii;

- nu au fost constatate alte avarii la vagonul deraiat.

Constarari efectuate la vagonul nr.81536651217-7, in Revizia de Vagoane Simeria, Linia de Reparatii

IRV, dupa producerea deraierii din data de 20.05.2017

- au fost masurate cotele si dimensiunile osiilor deraiate, 5 — 6 si 7 — 8. Acestea se incadreaza in
limitele prevazute de Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare

nr.250/2005;

Cota masurata Osia 5-6 Osia 7-8
R5 R6 R7 R8
Inclinare flanc exterior gR 9,0 7,5 9,0 8,0
Grosime buza roata Sd 29,5 27,0 29,5 28
Inaltime buzi roata Sh 29,0 28,0 26,5 30,0
Latime bandaj Lb 133,1 134,6 133,0 134,2
Grosime bandaj B - - - -
Diametru cerc rulare Dr 858,5 857,8 869,6 868,6
1357,56 1357,18
Distanta dintre fetele interioare 1358,93 1358,06
1357,36 1357,87
Distanta du]ljtliez ;F:‘izlteilg)r;terloare ale 1414.45 1411,70

- nu au fost identificate urme specifice de incalecare laterala /verticala a tampoanelor;
- pietrele de frecare prezentau aspect lucios pe suprafetele de lucru;
- jocul Insumat al pietrelor de frecare au fost de:
- laboghiul I (1 —4), stinga + dreapta="7 + 0 = 7 mm;
- laboghiul 1l (5 - 8), stinga + dreapta=12 + 0 =12 mm.
- a fost ridicata cutia vagonului de pe boghiul II (5 — 8), constatand-se crapodina atat la partea
superioara cat si la cea inferioara ca fiind corespunzatoare, iar placa de poliamida intactd, cu
suprafetele de lucru in stare normala.

Constatari referitoare la incarcatura vagonului nr.81536651217-7

La data de 30.05.2017, vagonul nr.81536651217-7 a fost cantarit pe cantarul pod-bascul tip CFR, din
statia CFR Simeria, emitandu-se in acest sens ,,notda de cantar”. Valorile rezultate in urma cantaririi
vagonului au fost:

- bruto -82.580 kg
- tara - 24.400 kg
- neto - 58.180 kg

Intrucat categoria de linie pe care trenul a circulat este de ,,categoria C” unde sarcina maxima
admisa pe osie este de 20 tone, se poate observa ca in acest caz sarcina pe osie a fost depasita, vagonul
avand o sarcind medie pe osie de 20,645 tone (+ 0,645 t peste limita admisa).

Totodata, se poate constata ca ,,limita de incarcare” inscrisa pe vagon a fost de 54,8 tone la
categoria de linie C — poza.nr.11, iar in acest caz, conform ,,notei de cantar” incarcatura vagonului a
fost de 58,180 tone, rezultand ca ,,limita de incarcare” admisa a vagonului a fost depasita cu + 3,380
tone.
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Conventia de lucru nr.SP /253 / 08.05.2017, incheiata intre SNTFC ,,CFR Marfa” SA si SNIM
VJ - Mina Uricani, stabilea cd magazinerul comercial al CFR Marfa, din statia LFI Uricani, avea
sarcina de a intocmi urmatoarele documente dupa incarcarea vagoanelor:
- scrisoarea de trasura;
- avizul de insotire a marfii;
- dispozitia de livrare;
- registrul de cantar;
- fisa de cantar.

Din analiza documentelor care au fost intocmite pentru vagoanele aflate in compunerea trenului
de marfa nr.23815, din data de 20.05.2017, a reiesit ca:
- in ,fisa de cantar” intocmita la data de 15.05.2017, vagonul nr.81536651217-7 a fost inregistrat cu
urmatoarele valori privind masa: bruto — 79,200 tone; tara — 24,400 tone; neto — 54,800 tone;
- in ,registrul de cantar”, intocmit la aceeasi datd, 15.03.2017, cantitatea ,,neto” expediata, a fost
inregistrata ca fiind de 54,800 tone;
Aceste valori inregistrate sunt identice cu valorile inscrise pe vagon ca fiind ,, limita de
incarcare” a vagonului, respectiv ,, tara” vagonului.

- in ,ardtarea vagoanelor” intocmitd pentru trenul de marfa nr.23815, din data de 20.05.2017, toate
cele 35 de vagoane din compunerea trenului au avut inregistrata aceeasi masa, ,,bruto” - 80 tone.

Precizam ca SNIM VJ — Mina Uricani, la data producerii accidentului feroviar, avea in dotare
,aparat de cantarit cu functionare neautomata” tip PBCF, max 60/100 tone, care detinea ,,Buletinul de
verificare metrologica” nr.0097485, in termen, emis la data de 21.10.2016 de catre Laboratorul de
metrologie METROM SERV SRL Focsani.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

La data producerii accidentului personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva,
detinea permis de conducere si autorizatie pentru tipul de locomotiva deservit si pentru conducerea
trenurilor de marfa, precum si avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Programul de lucru in cazul personalului mentionat s-a efectuat cu respectarea duratei serviciului
continuu maxim admis pe locomotiva stabilit pentru acest tip de tren prin Normele privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste
locomotive in sistemul feroviar din Romania, aprobate prin Ordinul Ministerului Transporturilor
nr.256/2013.
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C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului feroviar, prezentate in capitolul C.5.4.1.- Date constatate cu privire la linie, se poate
concluziona ca starea tehnica a suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii. Aceasta concluzie
este argumentata prin faptul ca, in imediata zona premergatoare a cdii in care s-a produs deraiere
(avand ca referinta sensul de mers al trenului), existau in cale cinci traverse (traversele 1 -5) consecutive
necorespunzatoare, care nu au asigurat mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise in
exploatare. Se face mentiunea ca la patru dintre aceste traverse (traversele 1, 2, 4 si 5) prinderea cu
tirfoane tip B2 a placilor metalice pe traverse le de lemn, era incompletd. De asemenea, traversa nr. 3,
(singura din grupul de cinci traverse consecutive analizate, la care numarul de tirfoane B2 era conform
reglementarilor, adicd 8 tirfoane/ traversd), placa metalicd (cu inclinarea de 1:20) care asigura
sustinerea sinei de la firul interior al curbei, nu era in mod corespunzator fixata de traversa, tirfoanele
tip B2 putandu-se desuruba cu mana.

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 Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Existenta acestor defecte/neconformitati prezentate anterior, au favorizat deplasarea laterala a
ansamblului sina - placa metalica avand ca efect cresterea ecartamentului caii peste limitele tolerantelor
admise in exploatare, deplasare produsa sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de rotile
materialului rulant la deplasarea acestuia pe o zona in curba circulara cu raza R = 190m.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si comportarea acestora

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant din
compunerea trenului de marfa nr.23815, dupa producerea accidentului din data de 20.05.2017,
prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice ale acestuia, comisia de investigare considera ca starea tehnica a acestora nu a influentat
producerea accidentului feroviar.

De asemenea, comisia considera ca, accidentul feroviar a fost favorizat de modul de incarcare a
vagonului implicat in deraierea trenului, atat prin nerespectarea sarcinii maxime admise pe osie,
corespunzatoare categoria de linie pe care a circulat trenul, constatdndu-se o sarcina medie pe osie de
20,645 tone, fata de 20 tone maxim admisa, cat si prin nerespectarea ,,limitei de incarcare” inscrisa pe
vagon (54,800 tone), incarcatura vagonului constatata si cantarita fiind de 58,180 tone.

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, a modului de incarcare a vagonului deraiat, precum si a
marturiilor salariatilor implicati, Se poate concluziona ca deraierea s-a produs la km 84+825 prin
caderea Intre firele caii a rotii din partea stangd a primei osii a vagonului nr.8§1536651217-7, avand ca
referinta sensul de mers al trenului, la circulatia pe o portiune de linie in curba, unde au fost depasite
tolerantele admise in exploatare ale valorii ecartamentului caii. Aceastd crestere a valorii
ecartamentului a fost produsa prin efectul cumulat al:

- starii tehnice necorespunzatoare al traverselor normale de lemn existente in cale in zona producerii
deraierii, respectiv al modului necorespunzator/neconform de asigurare a prinderii cu tirfoane a
placilor metalice de la aceste traverse pe care au fost fixate sinele de cale ferata;

- incarcaturii vagonului nr.81536651217-7, care a avut sarcina medie pe osie de 20,645 tone, fata de
20 tone/osie, valoarea maxim admisa pe osie pentru ,,categoria de linie C” pe care vagonul a circulat
si a depasirii ,,limitei de incarcare” inscrisa pe vagon, 54,800 tone, incarcatura vagonului fiind de
fapt 58,180 tone.

Roata deraiata a circulat o distanta de 25 m, dupa care a lovit o eclisa de la interiorul caii a unei
joante mecanice, iar dupa parcurgerea a inca unei distante de 0,5 m, s-a produs escaladarea sinei de la
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firul exterior al curbei de catre roata din partea dreapta a primei osii (roatd corespondentd celei
deraiate).

Aceasta osie de atac a circulat in stare deraiatd de ambele roti o distanta de 4,65 m, dupa care a

fost antrenata in deraiere si 0sia nr. 2 a boghiului.

Vagonul a circulat cu boghiul deraiat de ambele osii inca cca 15 m dupa care s-a oprit.
Vagonul nr.81536651217-7 a circulat deraiat pe o distanta totala de 45 m.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele cdii a rotii din partea
stinga a primei osii in sensul de mers de la vagonului nr.81536651217-7. Acest lucru s-a produs in
conditiile in care starea tehnica a liniei era una necorespunzatoare, iar vagonul implicat era incarcat
peste limitele stabilite prin reglementarile specifice in vigoare.

Factori care au contribuit:

starea tehnicad necorespunzatoare a traverselor de lemn existente in cale Tn zona imediat
premergatoare ,,punctului 0” (locului in care s-a produs deraierea);

neasigurarea bazei materiale a Districtului de linii nr.7 Petrosani cu traverse normale de lemn;
alocarea insuficienta a resurselor umane necesare in vederea executdrii lucrarilor de mentenanta a
infrastructurii feroviare la nivelul Districtului de linii nr.7 Petrosani;

depasirea sarcinii maxime pe osie, admisa pentru categoria de linie pe care a avut loc deraierea
vagonului;

depasirea limitei de incarcare a vagonului, peste limita admisa si inscrisa pe vagon.

D.2. Cauze subiacente:

1.

Nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal, nr.314/1989%, referitoare la defectele
care impun inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in cale a traverselor
necorespunzatoare;

. Nerespectarea prevederilor pct.4.1, din Cap.4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”, al

,Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de manopera
la intretinerea curentd in executie manuald;

Nerespectarea pct.3.1. si pct.3.2.din Cap. 3 ,,Incdrcarea vagoanelor” al Anexei II a Regulamentului
pentru utilizarea reciprocd a vagoanelor in trafic international RIV, referitoare la sarcina maxima pe
osie si limitele de incércare;

D.3. Cauze primare:

1.

Neaplicarea prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor
tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd 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 lucréri, fapt
confirmat de subdimensionarea personalului Districtului de Linii nr.7 Petrosani din cadrul Sectiei
L9 Simeria.

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO 431-SMS ,Identificarea si
evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare” Editia 2, Revizia 00 din 2016, parte a sistemului
de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA, referitoare la identificarea si evaluarea
riscurilor induse de activitatea de predare - primire a vagoane la/de la clienti in subunitatile Centrului
Zonal de Marfa Timisoara.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

In urma acestui accident feroviar, conducerea sectiei de linii L9 Simeria a dispus verificarea

liniei in toate curbele de pe raza sectiei CuU raza mai mica de 250 m.
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S-a intocmit program de masuri pentru remedierea deficientelor constatate: rectificarea
ecartamentului, activarea/ completarea prinderilor si inlocuiri ale traverselor de lemn
necorespunzatoare. In luna august a anului 2017 Sectia L 9 Simeria a fost aprovizionata cu 800 traverse
normale de lemn noi si cu un nr.de 140 traverse normale de lemn semi-bune (recuperate din cadrul
altor lucrari). Cu personalul propriu al sectiei au fost inlocuite in curbe 550 traverse de lemn normale
noi si 150 traverse de lemn SB (Linia 117 Livezeni - Iscroni; linia 116 D | — statia Petrosani curba km

77+400/800 si pe curbele L116 DI-1I Crivadia — Merisor - Banita — Petrosani).

Prin lucrari de consolidare a curbelor pe linii directe in statia Petrosani, ce au fost contractate

cu terti, au fost introduse in cale 1082 traverse normale de lemn noi.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

La data de 20.05.2017, in jurul orei 16:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai

Ferate Timisoara, in statia CFR Livezeni situata pe sectia de circulatie Livezeni — Lupeni, s-a produs
deraierea de primul boghiu, in sensul de mers, al celui de-al 33-lea vagon din compunerea trenului de
marfad nr.23815 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA).

Asa cum s-a mentionat la cap.C.5.2. Sistemul de management al sigurantei, 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 necorespunzitoare a
suprastructurii caii in zona producerii deraierii.

neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO 431-SMS , Identificare si evaluarea
riscurilor asociate sigurantei feroviare” Editia 2, Revizia 00 din 2016, parte a sistemului de
management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA, referitoare la identificarea si evaluarea
riscurilor induse de predarea - primirea vagoanelor la/de la clienti, in subunitatile Centrului Zonal de
Marfa Timisoara, a condus la preluarea la transport a vagonului nr.81536651217-7, vagon ce era
incarcat peste limitele admise stabilite prin Anexa Il RIV a Regulamentului pentru utilizarea
reciproca a vagoanelor in trafic international RIV.

Avand in vedere cele constatate, comisia de investigare considerd necesard emiterea

urmatoarelor recomandari de siguranta:

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca administratorul de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, identifica si analizeaza corect riscurile generate de neasigurarea
bazei materiale si a resurselor umane necesare realizdrii mentenantei infrastructurii feroviare si
monitorizeaza aceste riscuri in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) Nr. 1078/2012;
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca operatorul de transport feroviar
de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA 1isi va revizui sistemul propriu de management al sigurantei,
astfel incat, prin aplicarea in totalitate a procedurilor proprii, sa reduca riscurile generate induse de
activitatea de predare - primire a vagoane de marfa de la clienti.

Prezentul Raport de Investigare se transmite Autoritatii de Siguranta Feroviarda Roména,

administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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