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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

La data de 06.09.2015, ora 22:04, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara, sectia de circulatie Strehaia - Caransebes (linie simpla, electrificata), intre haltele de miscare
Valisoara si Valea Timisului, Th zona km 465+210 s-a produs deraierea a sase vagoane (din care doua
rasturnate) din compunerea trenului de marfa nr.80368-1 apartinand operatorului de transport feroviar
de marfi GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Agentia de Investigare Feroviara Romana, denumita in continuare AGIFR, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara cu modificarile si
completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguransa feroviara, precum si a
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatdtire a
siguranyei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin
hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

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

La data constatarii, fapta a fost incadratda preliminar ca accident feroviar ,,deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”, conform prevederilor art.7, alin.(1), litb din
Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigagiei

Tn temeiul art.19, alin.(1) din Legea privind siguransa feroviara, coroborat cu art.48 din Regulamentul
de investigare, AGIFR Tn cazul producerii anumitor accidente sau 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
daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si
pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Timisoara, referitoare la accidentul feroviar produs la data de de
06.09.2015, ora 22:04, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, pe sectia de
circulatie Strehaia - Caransebes (linie simpla, electrificata), intre haltele de miscare Valisoara si Valea
Timisului, la 446+250, prin deraierea a sase vagoane (din care doua rasturnate) din compunerea trenului
de marfa nr.80368-1 si luand Tn considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in
conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), litb din Regulamentul de investigare, directorul AGIFR a
decis deschiderea unei actiuni de investigare si, prin Decizia nr.180 din data de 09.09.2014, a numit
comisia Tnsarcinata sa efectueze aceasta investigare.

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentului de investigare a
declansat o actiune de investigare Tn scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, pentru
stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor eventuale recomandari de siguranta.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 06.09.2015, ora 22:04, in circulatia trenului de marfa nr.80368-1, remorcat cu locomotiva
EA 185 detinuta de catre operatorul de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, sectia de circulatie Strehaia -
Caransebes (linie simpla, electrificata), intre haltele de miscare Valisoara si Valea Timisului, Th zona
km 465+210 s-a produs deraierea a sase vagoane (din care doua rasturnate) din compunerea acestuia.

Locul producerii accidentului este prezentat in figura urmatoare.
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Locul producerii accidentului

Trenul de marfa nr.80368-1, programat sa circule pe relatia Bradu Rafinarie — Chitila — Craiova —
Drobeta Turnu Severin — Timisoara Est, a avut in compunere 26 vagoane cisterna incarcate cu motorina
si a fost remorcat de locomotiva EA 185 (care apartinea operatorului de transport feroviar de marfa
GRUP FEROVIAR ROMAN SA).

Personalul de conducere si deservire al trenului au apartinut aceluiasi operator de transport feroviar.

Urmarile accidentului
suprastructura caii




Datorita circulatiei in stare deraiata a celor 6 vagoane, elementele constructive ale suprastructurii caii
au fost afectate pe o lungime de aproximativ 1200m (zona km 465+210 + 466+410).

De asemenea, geometria traseului caii a suferit deformatii ale directiei si nivelului transversal al caii.
Acest fapt a impus executarea de lucrari de inlocuire traverse, rectificare nivel si directie a liniei.

materialul rulant

= vagonul nr.82537987165-0 (al 4-lea in compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri si rasturnat
pe partea dreapta in sensul de mers al trenulut;

= vagonul nr.33537971266-4 (al 5-lea In compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri si rasturnat
pe partea stanga in sensul de mers al trenului;

= vagonul nr.33537991410-4 (al 6-lea in compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri;

= vagonul nr.84537850271-8 (al 9-lea in compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri;

= vagonul nr.84537850036-5 (al 10-lea in compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri;

= vagonul nr.84537850239-5 (al 11-lea in compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri.
De asemenea, In urma accidentului feroviar s-au nregistrat avarii usoare la vagoanele situate al 7-lea,

al 8-lea si al 12-lea in compunerea trenului.

instalaziile feroviare

Circulatia in stare deraiata a vagonului nr.82537987165-0 si iesirea acestuia din gabaritul de libera
trecere al caii a condus la lovirea si ruperea semnalului de avarie S1 al trecerii la nivel cu calea ferata
situata la km 466+358 si a stalpului de sustinere a liniei de contact LC 71.

persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost Tnregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

perturbarii in circularia feroviara

Ca urmare a producerii deraierii, linia curenta dintre haltele de miscare Vilisoara si Valea Timisului a
fost inchisa de la data de 06.09.2015, ora 22:32, pana la data de 10.09.2015, ora 18:16. Au fost anulate
un numar de 12 trenuri de calatori, iar 10 trenuri de calatori au circulat pe ruta ocolitoare.

Ridicarea vagoanelor deraiate si repunerea pe linie s-a realizat de catre personalul administratorului
infrastructurii feroviare publice cu ajutorul trenurilor de interventie specializate apartindnd Sucursalelor
Regionale de Cai Ferate Timisoara si Craiova.

Circulatia feroviara intre haltele de miscare Valisoara si Valea Timisului s-a reluat cu restrictie de
viteza de 30km/h pentru trenurile de calatori si marfa pe zona cuprinsa intre km 465+200 + 466+400 la
data de 10.09.2015, ora 18:16, dupa finalizarea lucrarilor de refacere a suprastructurii caii.

Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie supraincalzirea urmata de ruperea fusului de
osie aferent rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 (aflat al 4-lea in compunerea trenului) si de
pierderea capacitatii de ghidare a osiei corespunzatoare rotilor 3-4.

Factor care a contribuit:
Vechimea rulmentilor montati in cutia de osie aferenta rotii nr.4 de la acest vagon (rulmentul WJ - 47
de ani de la data fabricatiei, iar rulmentul WJP - 45 de ani de la data fabricatiei).



Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.
Cauza primara

Cauza primara o constituie lipsa din norma tehnica nationala referitoare la repararea cutiilor de osii cu
rulmenti a unor prevederi prin care sa fie stabilita durata maxima de serviciu pentru rulmentii cu role ce
echipeaza vagoanele de marfa (exprimata in kilometri parcursi sau ani).

Grad de severitate

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

Recomandari de siguranta

La data de 06.09.2015, ora 22:04, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara, intre haltele de miscare Vilisoara si Valea Timisului, in circulatia trenului de marfa
nr.80368-1, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA, s-a
produs deraierea a sase vagoane (din care doua rasturnate) din compunerea acestuia.

Comisia de investigare a constatat ca accidentul feroviar s-a produs ca urmare a supraincalzirii,
urmata de ruperea fusului de osie aferent rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 (aflat al 4-lea in
compunerea trenului).

De asemenea, comisia de investigare a constatat faptul ca, cei doi rulmenti cu role de tip WJ/WJP, cu
care era echipata cutia de osie aferenta acestui fus, aveau o vechime de 45 si respectiv, 47 de ani.

Desi, prin fisele UIC (atat cea valabila la data fabricarii rulmentilor implicati, cat si cea in vigoare la
aceasta data), este impusa ca si conditie de fiabilitate durata de serviciu de 40 de ani pentru 75% dintre
rulmenti, iar pe plan extern exista norme tehnice prin care este limitata durata de utilizare a acestor de
rulmenti, prin normele tehnice nationale Tn vigoare nu este stabilita nicio durata maxima de serviciu
pentru acest tip de rulmenti (exprimata n kilometri parcursi sau ani).

Avand in vedere cele mentionate, pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare, comisia de investigare
recomanda Autoritatii de Sigurantda Feroviara Romana reanalizarea normei tehnice referitoare la
repararea cutiilor de osii cu rulmenti si completarea acesteia cu prevederi prin care sa fie stabilita durata
maxima de serviciu pentru rulmentii cu role ce echipeaza vagoanele de marfa (exprimata in kKilometri
parcursi sau ani).



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 05.09.2015, ora 01:10, dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere, trenul de marfa
nr.80368, compus din 26 vagoane cisterna incarcate cu motorina, remorcat cu locomotiva DA 727
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA) a fost expediat
din halta de miscare Bradu Rafinarie cu destinatia statia CFR Timisoara Est.

Trenul de marfa nr.80368 a sosit in statia CFR Chitila la ora 11:13, statie unde a fost detasata de la
tren locomotiva de remorcare DA 727 si atasata locomotiva EA 185 1n vederea remorcarii trenului. De
asemenea, in aceiasi statie a fost efectuata revizia tehnica in tranzit a trenului.

La ora 15:42 trenul de marfa a fost expediat din statia CFR Chitila cu numarul de circulatie 80368-1
iar la data de 06.09.2015, ora 01:50 acesta a sosit Tn statia CFR Craiova, statie unde a avut loc schimbul
personalului de locomotiva.

La data de 06.09.2015, ora 02:08, trenul de marfa nr.80368-1 a fost expediat din statia Craiova, iar la
ora 04:37 acesta a sosit in halta de miscare Prunisor. Dupa atasarea locomotivei Tmpingatoare EA 428,
trenul a fost expediat din halta de miscare Prunisor catre statia Balota la ora 05:15.

Trenul de marfa a sosit in statia Balota la ora 05:41 si, dupa detasarea locomotivei Tmpingatoare,
acesta a fost expediat catre stagia CFR Drobeta Turnu Severin la ora 07:25.

La 08:28 trenul de marfa nr. 80368-1 a sosit in statia CFR Drobeta Turnu Severin. Cu aocazia reviziei
tehnice n tranzit efectuate Tn aceasta statie, revizorul tehnic de vagoane a constatat un arc de suspensie
rupt la cel de-al 15-lea vagon din tren. Dupa ce a constatat acest defect, acesata a luat legatura
reprezentantul tehnic de zona al operatorului feroviar, i-a comunicat caracteristicile vagonului si ale
arcului si faptul ca vagonul este Tncarcat. Tn urma discutiilor purtate cu reprezentantul tehnic de zoni al
operatorului feroviar s-a stabilit ca echipa mobila de interventie sa vina in statie si sa inlocuiasca arcul de
suspensie rupt.

Dupa efectuarea reviziei tehnice n tranzit si inlocuirea arcului de suspensie rupt, la ora 16:42, trenul
de marfa a fost expediat catre statia CFR Orsova.

Trenul de marfa nr.80368-1 a sosit apoi, la ora 18:00 in statia CFR Orsova, statie din care a fost
expediat la ora 19:28, dupa atasarea locomotivei impingatoare EA 428.

Trenul a circulat, apoi, pana la halta de miscare Domasnea Cornea, unde a stationat intre orele 20:43
si 20:49 pentru a putea trece trenul de calatori nr.9556.

La ora 21:03 trenul de marfa a sosit in statia CFR Poarta, loc unde a fost detasata locomotiva
impingatoare.

La ora 21:10, trenul de marfa nr.80368-1 a fost expediat catre statia CFR Timisoara Est, iar la ora
21:57 a trecut fara oprire prin halta de miscare Valisoara.



Trenul a circulat, apoi, pana la halta de miscare Teregova, unde a stationat intre orele 21:25 si 21:28
pentru a putea trece trenul de calatori nr.1992.

Dupa trecerea prin halta de miscare Valisoara, la ora 22:04, intre semnalul prevestitor si cel de intrare
ale haltei de miscare Valea Timisului mecanicul de locomotiva a sesizat lipsa tensiunii din linia de
contact, precum si scaderea brusci a presiunii din conducta generala de aer a trenului. Tn aceste conditii
acesta a luat imediat masuri de franare rapida a trenului.

Dupa oprirea trenului, mecanicul de locomotiva i-a solicitat sefului de tren sa verifice trenul pentru a
constata ce s-a intamplat. Seful de tren a coboréat de pe locomotiva si a mers pe langa tren constatand ca
trenul este rupt dupa primele 3 vagoane si ca, la o distanta de circa 50-60 metri, mai multe vagoane din
compunerea trenului erau deraiate si rasturnate.

Schitd accident feroviar 06.09.20135, Vilisoara — Valea Timisului, km 465+210

Sens mers tren nr.80368-1
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Tn uma constatirilor ficute de catre seful de tren, mecanicul de locomotiva a avizat producerea
accidentului feroviar catre serviciul de urgenta 112, impiegatul de miscare din halta de miscare Valea
Timisului si dispecerul operatorului de transport feroviar.

Din primele verificari facute la fata locului s-au constatat urmatoarele:
= deraierea s-a produs la km 465+210 pe o zona de traseu Tn curba cu deviatie stdnga in sensul de mers
al trenului (acelasi cu sensul de crestere a kilometrajului), care are raza R=1300 m, suprainaltarea
h=15 mm, declivitate 3,43%o (panta in sensul de mers);
» viteza maxima de circulatie, in zona producerii deraierii vagonului, pe portiunea de linie curenta intre
haltele de miscare Valisoara si Valea Timisului, pentru trenurile de marfa era Vmax=60 km/h;
= 6 vagoane din compunerea trenului erau deraiate Tn zona trecerii la nivel cu calea ferata de la km
466+358, dupa cum urmeaza:
- vagonul nr.82537987165-0 (al 4-lea in compunerea trenului) de ambele boghiuri si rasturnat pe
partea dreapta in sensul de mers al trenului;
- vagonul nr.33537971266-4 (al 5-lea in compunerea trenului) de ambele boghiuri si rasturnat pe
partea stanga in sensul de mers al trenului;
- vagonul nr.33537991410-4 (al 6-lea in compunerea trenului) de ambele boghiuri;



- vagonul nr.84537850271-8 (al 9-lea in compunerea trenului) de ambele boghiuri;
- vagonul nr.84537850036-5 (al 10-lea in compunerea trenului) de ambele boghiuri;
- vagonul nr.84537850239-5 (al 11-lea in compunerea trenului) de ambele boghiuri;

= la semnalul prevestitor PrY al haltei de miscare Valisoara, situat la km 463+680 (la o distanta de
aproximativ 3 km de trecerea la nivel cu calea ferata unde s-au oprit vagoanele deraiate), pe partea
stanga (in sensul de mers al trenului) s-a gasit cutia de unsoare de la roata nr.4 a vagonului
nr.82537987165-0 (4-lea vagon din compunerea trenului), precum si un fragment al fusului de osie
aferent acestei roti.

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, pe sectia de circulatie Strehaia - Caransebes (linie simpla electrificata), intre haltele de
miscare Valisoara si Valea Timisului.

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 Tintretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii L4 Slatina
Timis, apartinand Sectiei L1 Caransebes.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din haltele de miscare Valisoara si Valea
Timisului sunt Tn administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul
Districtului nr.6 SCB Caransebes, apartinand Sectiei CT1 Timisoara din cadrul Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare din haltele de miscare Valisoara si Valea Timisului sunt n
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare EA 185 este proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfi GRUP FEROVIAR ROMAN SA si este intretinuta pe baza
de contracte de prestari servicii incheiate cu unitati specializate (AGEMXIMCO SRL).

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva EA 185 este asigurata cu
personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA sau pe
baza de contracte de prestari servicii (RELOC SA Craiova, CFR IRLU SA Bucuresti, CFR SCRL
BRASOV SA, ROMANIA EUROEST SA Constanta si TEHNOTRANS FEROVIAR SRL Constanta).

Activitatea de Tntretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.80368-1 a fost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa
GRUP FEROVIAR ROMAN SA sau pe bazi de contract de prestari servicii incheiat cu unitati
specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de marfd nr.80368-1, din data de
06.09.2015, apartineau operatorului de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80368-1 a fost compus din 26 vagoane, 104 osii, 1945 tone neto, 1355 tone brute,
masa franata automat necesara dupa livret 973 t - de fapt 1171 t, masa franata de ména dupa livret 195 t -
de fapt 546 t, lungime 371 m si a fost remorcat cu locomotiva EA 185.



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 n curba cu deviatie stanga fata de sensul
de mers al trenului (acelasi cu sensul de crestere a kilometrajului).

Aceasta curba este constituita dintr-o curba circulara cu raza R=1300 m cu lungimea 1.c=80 m, care se
racordeaza cu aliniamentele adiacente prin doua curbe de racordare cu lungimile I1=75 m, respectiv
I=80 m. Suprainaltarea efectiva in cuprinsul curbei circulare este h=15 mm, iar punctele caracteristice
ale curbei sunt urmatoarele:

AR  km 465+035
RC  km465+110
CR  km465+190
RA  km 465+270

Deraierea s-a produs la km 465+210, in cuprinsul celei de-a doua curbe de racordare.

Traseul caii in profilul n lung, pe zona producerii accidentului este in declivitate de 3,43%o (panta in
sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii deraierii (465+210) suprastructura caii ferate este constituita din sina tip 60, cale
fara joante, traverse de beton T17, prindere indirecta tip K. La data producerii accidentului prisma de
piatra sparta avea nivelul superior la nivelul fetelor traverselor, prezentand unele zone cu vegetatie.

Circulatia feroviara pe distanta cuprinsa intre haltele de miscare Valisoara si Valea Timisului, la
trenurile de calatori se desfasura cu viteza maxima de 70 km/h, iar la trenurile de marfa cu viteza
maxima de 60 km/h.

C.2.3.2. Instalayii

Circulatia feroviara intre haltele de miscare Vilisoara si Valea Timisului se efectueaza in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

Reteaua feroviara din Romania nu este dotata cu instalatii pentru detectarea cutiilor de osii
supraincalzite.

C.2.3.3. Locomotivele

Trenul de marfa nr.80368-1 a fost remorcat de locomotiva EA 185, locomotiva ce apartine
operatorului de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

C.2.3.4. Vagoane

Vagonul care a provocat accidentul feroviar are numarul de nmatriculare nr.82537987165-0, era
situat al 4-lea dupa locomotiva in compunerea trenului, este de tip Zaes si aparfine operatorului de
transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Vagonul era echipat cu roti disc-bandaj.

Ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) la acest vagon a fost efectuata la SC REVA SA Simeria
la data de 24.03.2010.

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

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, administratorul infrastructurii feroviare publice, ai
operatorului de transport feroviar GRUP FEROVIAR ROMAN SA, ai Agentiei de Investigare Feroviare
Romaéne si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana. De asemenea, la fata locului au fost prezenti
reprezentantii Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta ,Semenic” al judetului Carag-Severin,
Comisariatul Regional de Mediu Caras-Severin si ai Sectiei Regionale de Politie Transporturi Timisoara.
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 pani la momentul intocmirii raportului de investigare, de
administratorul infrastructurii feroviare publice si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in
producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor este de 464.412,01 RON si 7831,34 €
cu TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii deraierii, linia curenta dintre haltele de miscare Vilisoara si Valea Timisului a
fost inchisa de la data de 06.09.2015, ora 22:32, pana la data de 10.09.2015, ora 18:16, cand circulatia
feroviara a fost reluata cu restrictie de viteza de 30 km/h pentru trenurile de calatori si marfa Tn zona
cuprinsa intre km 465+200 si 466+400.

Tn urma producerii acestui accident feroviar au fost anulate un numar de 12 trenuri de calatori, iar 10
trenuri de calatori au circulat pe ruta ocolitoare.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

Tn urma producerii acestui accident feroviar s-a scurs din vagoanele rasturnate o cantitate de 93.390kg
motorina si a fost afectata o suprafata de teren de circa 610 m?.

C.4. Circumstante externe

La data de 06.09.2015, in jurul orei 22:00, vizibilitatea n zona producerii accidentului a fost buna,
cer senin, temperatura in aer 16°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.
C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declarariile personalului aparginand opratorului de transport feroviar
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Din declarayiile mecanicului care a condus locomotiva EA 185, ce a remorcat trenul de marfa

nr.80368-1 la data de 06.09.2015, se pot refine urmatoarele:

la data de 06.09.2015, ora 02:00, a luat in primire, in statia CFR Craiova, locomotiva EA 185 in
vederea remorcarii trenului de marfa nr.80368-1;

intrucat, cu ocazia reviziei tehnice in tranzit a trenului efectuata in statia CFR Drobeta Turnu Severin,
a fost depistat la unul dintre vagon un arc de suspensie rupt, trenul a fost retinut in aceasta statie
pentru inlocuirea acestui arc, iar el a luat odihna in aceasta aceasta statie;

cat a fost la odihna locomotiva de remorcare a ramas in statie legata la tren si frana, cu frana de mana
stransa Th ambele posturi de conducere, cu pantograful coborat si acumulatori deconectati;

dupa odihna s-a prezentat la tren la ora 16:00 si dupa efectuarea probei de frana a plecat cu trenul din
statia CFR Drobeta Turnu Severin si a circulat fara probleme in remorcarea trenului pana la statia
CFR Orsova, loc unde, la tren, a fost atasata locomotiva impingatoare EA428;

a continuat remorcarea trenului cu locomotiva impingatoare pana la halta de miscare Poarta, loc unde
a fost detasata de la tren locomotiva impingatoare;

dupa detasarea locomotivei impingatoare a circulat fara probleme pana in apropierea haltei de miscare
Valea Timisului, unde intre semnalul prevestitor si cel de intrare a sesizat lipsa tensiunii din linia de
contact, precum si scaderea brusci a presiunii din conducta generala de aer a trenului. Tn aceste
conditii acesta a luat imediat masuri de franare rapida a trenului;

dupa oprirea trenului, i-a solicitat sefului de tren sa verifice trenul pentru a constata ce s-a intamplat;
seful de tren a coborat de pe locomotiva si a mers pe langa tren, la intoarcere comunicandu-i ca trenul
este rupt dupa primele 3 vagoane si ca, 2 vagoane din compunerea trenului erau rasturnate iar altele 4
erau deraiate;

n aceste conditii a avizat producerea accidentului feroviar catre serviciul de urgenta 112, impiegatul
de miscare din halta de miscare Valea Timisului si dispecerul operatorului de transport feroviar;

pe distanta cuprinsa intre statia CFR Craiova si locul producerii deraierii a urmarit in oglinzile
retrovizoare ale locomotivei rularea vagoanelor din compunerea trenului, in zonele in care
configuratia liniei Ti permitea acest lucru, fara a constata probleme n rularea sau starea vagoanelor.

Din declarayiile sefului de tren, care a deservit trenul de marfa nr.80368-1 la data de 06.09.2015, se

pot refine urmatoarele:

la data de 06.09.2015, ora 01:45, a preluat trenul de marfa in statia CFR Craiova, verificand din punct
de vedere comercial cele 26 de vagoane din compunerea acestuia, iar Tn jurul orei 02:10 a plecat cu
acest tren in directia Drobeta Turnu Severin;

intrucat, cu ocazia reviziei tehnice in tranzit a trenului efectuata in statia CFR Drobeta Turnu Severin,
a fost depistat la unul dintre vagoane un arc de suspensie rupt, trenul a fost retinut in aceasta statie
pentru inlocuirea acestui arc;

dupa Tnlocuirea arcului de suspensie rupt, in jurul orei 16:40 si efectuarea probei de continuitate a
franelor, trenul a plecat din statia CFR Drobeta Turnu Severin, circuland fara probleme pana la statia
CFR Orsova, loc unde a fost atasata la tren locomotiva impigatoare;

trenul a circulat apoi fara probleme pana la halta de miscare Poarta, loc unde a fost detasata de la tren
locomotiva impingatoare iar el a semnalizat corespunzator trenul;

dupa detasarea locomotivei impingatoare a circulat fara probleme pana in apropierea haltei de miscare
Valea Timisului, unde, in dreptul trecerii la nivel cu calea ferata s-a produs deraierea trenului;

dupa oprirea trenului a coborat de pe locomotiva si a mers pe langa tren, la intoarcere comunicandu-i
mecanicului ca trenul este rupt dupa primele 3 vagoane si ca, la o distanta de circa 30-40 metri, mai
multe vagoane din compunerea trenului erau deraiate si rasturnate;

in aceste conditii a strans franele de mana de la vagonele nederaiate si apoi, a asteptat sosirea
reprezentantilor administratorului infrastructurii feroviare si ai operatorului de transport feroviar;
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pe distanta cuprinsa intre stagia CFR Craiova si locul producerii deraierii a stat in permanenta in
postul de conducere al locomotivei in partea stdnga a mecanicului de locomotiva;

pe distanta cuprinsa intre statia CFR Craiova si locul producerii deraierii a urmarit in oglinda
retrovizoare a locomotivei de pe partea sa rularea vagoanelor din compunerea trenului, in zonele in
care configuratia liniei si vegetatia de pe langa linie i permitea acest lucru, fara a constata probleme
n rularea, starea vagoanelor sau zgomote deosebite.

Din declarayiile revizorului tehnic de vagoane care, la data de 01.09.2015 a revizuit tehnic la sosire

trenul de marfa nr.79188, tren in compunerea caruia a sosit pentru incarcare si vagonul nr.
82537987165-0, se pot refine urmatoarele:

a efectuat revizia tehnica la sosire a trenului nr. 79118 la data de 01.09.2015 in halta de miscare
Bradu Rafinarie;

pentru a efectua aceasta revizie a fost avizat telefonic la data de 30.08.2015 de catre dispecerul
operatorului de transport feroviar;

revizia tehnica a fost efectuata la linia 2 din halta de miscare Bradu Rafinarie;

cu ocazia supravegherii prin defilare a trenului la gararea acestuia pe linia 2 s-a pozitionat pe partea
mecanicului ajutor (partea stanga in sensul de mers al trenului), iar in timpul acestei supravegheri nu a
sesizat probleme la vagoanele din compunerea acestuia;

a verificat starea de incalzire a cutiilor de osie de la vagoanele din compunerea trenului Tncepand cu
rotile situate pe partea mecanicului de locomotiva (partea dreapta in sensul de mers al trenului) si nu a
sesizat cu aceasta ocazie nicio cutie de osie incalzita anormal;

a constatat defecte si lipsuri la doua vagoane din compunerea acestui tren, la unul dintre acestea
completand piesele lipsa iar in cazul celuilalt vagon a notificat defect si I-a avizat catre dispeceratul
operatorului de transport feroviar;

nu a constatat defecte, lipsuri sau uzuri anormale la vagonul nr.82537987165-0;

dupa terminarea reviziei tehnice la sosire a mers la biroul de miscare din halta de miscare Bradu
Rafinarie si a consemnat incheierea reviziei tehnice in registrul de comenzi.

Din declarayiile revizorului tehnic de vagoane, care la data de 04/05.09.2015, in halta de miscare

Bradu Rafinarie, a revizuit tehnic la compunere trenul de marfa nr.80368, se pot refine urmatoarele:

a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului nr. 80368 la data de 04/05.09.2015 in halta de
miscare Bradu Rafinarie;

pentru a efectua aceasta revizie a fost avizat telefonic la data de 03.09.2015 de catre dispecerul
operatorului de transport feroviar;

revizia tehnica a fost efectuata la linia 5 din halta de miscare Bradu Rafinarie;

nu a efectuat supravegherea prin defilare a trenului la gararea acestui pe linia 5 deoarece la ora la care
a sosit Tn halta de miscare acesta era deja garat pe aceasta linie;

a constatat defecte si lipsuri la instalatia de frana de la 5 vagoane din compunerea acestui tren, a izolat
instalatia de frana automata de la cele 5 vagoane si apoi, le-a notat pe formularul ,,Nota de frane”;

nu a constatat defecte, lipsuri sau uzuri anormale la vagonul nr.82537987165-0;

dupa terminarea reviziei tehnice a trenului a intocmit formularul ,,Nota de frane” si I-a predat sefului
de tren, a mers la biroul de miscare din halta de miscare Bradu Rafinarie si a consemnat incheierea
reviziei tehnice in registrul de comenzi si apoi, a mers la locmotiva unde a semnat in formularul
»Foaia de parcurs” al mecanicului;

dupa aceea a efectuat supreavegherea prin defilare a trenului nr.80368 la expedierea acestuia din halta
de miscare Bradu Rafinarie, ocazie cu care nu a sesizat probleme la vagoanele din compunerea
acestuia.

Din declarayiile revizorului tehnic de vagoane, care la data de 05.09.2015, in stazia CFR Chitila, a

revizuit tehnic in tranzit trenul de marfa nr.80368/80368-1, se pot refine urmatoarele:
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a efectuat revizia tehnica in tranzit a trenului nr.80368/80368-1 la data de 05.09.2015 in statia CFR
Chitila;

pentru a efectua aceasta revizie a fost avizat telefonic la data de 05.09.2015 de catre seful punctului
de lucru al operatorului de transport feroviar;

revizia tehnica a fost efectuata la linia 5 din statia CFR Chitila;

cu ocazia supravegherii prin defilare a trenului la gararea acestuia pe linia 5 s-a pozitionat pe partea
mecanicului de locomotiva (partea dreapta in sensul de mers al trenului), iar in timpul acestei
supravegheri nu a sesizat probleme la vagoanele din compunerea acestuia;

a verificat starea de incalzire a cutiilor de osie de la vagoanele din compunerea trenului Tncepand cu
rotile situate pe partea mecanicului de locomotiva (partea dreapta in sensul de mers al trenului) si nu a
sesizat cu aceasta ocazie nicio cutie de osie incalzita anormal;

nu a constatat defecte, lipsuri sau uzuri anormale la vagoanele din compunerea acestui tren si implicit
nici la vagonul nr.82537987165-0;

a supravegheat prin defilare trenul la expedierea acestuia din statia CFR Chitila pe partea mecanicului
de locomotiva (opusa cladirii statiei), ocazie cu care nu a sesizat probleme la vagoanele din
compunerea acestuia;

faptul ca, la verificarea starii de incalzire a cutiilor de osie de la vagoanele din compunerea trenului
nu a sesizat o incalzirea anormala a cutiei de osie aferenta rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0
poate fi explicat de stationarea de circa 7,5 ore pe care a avut-o trenul in statia premergatoare statiei
CFR Chitila si anume statia CFR Sabareni (aflata la circa 7 km de statia CFR Chitila), timp in care
chiar daca aceasta cutie de osie ar fi fost incalzita anormal avea timp sa se raceasca.

Din declarayiile revizorului tehnic de vagoane, care la data de 06.09.2015, in stazia CFR Drobeta

Turnu Severin, a revizuit tehnic in tranzit trenul de marfa nr.80368-1, se pot regine urmatoarele:

a efectuat revizia tehnica in tranzit si proba de continuitate la trenul nr. 80368-1, la data de
06.09.2015 in statia CFR Drobeta Turnu Severin;

pentru a efectua aceasta revizie a fost avizat telefonic la data de 03.09.2015 de catre operatorul
punctului de lucru al operatorului de transport feroviar;

revizia tehnica a fost efectuata la linia 5 din statia CFR Drobeta Turnu Severin;

cu ocazia supravegherii prin defilare a trenului, la gararea acestuia pe linia 5 s-a pozitionat pe partea
mecanicului de locomotiva (partea dreapta in sensul de mers al trenului), iar in timpul acestei
supravegheri nu a sesizat probleme la vagoanele din compunerea acestuia;

a verificat starea de incalzire a cutiilor de osie de la vagoanele din compunerea trenului incepand cu
rotile situate pe partea mecanicului ajutor (partea stanga in sensul de mers al trenului) de la ultimul
vagon spre primul vagon din tren si nu a sesizat cu aceasta ocazie nicio cutie de osie incalzita
anormal;

n timpul verificarii vagoanelor din compunerea trenului a constatat un arc de suspensie rupt la cel de-
al 15-lea vagon din tren;

dupa constatarea acestui defect a luat legatura cu reprezentantul tehnic de zona al operatorului
feroviar si i-a comunicat caracteristicile vagonului si ale arcului si faptul ca vagonul este incarcat;

a luat legatura prin statia de radiotelefon cu seful de tren comunicandu-i defectul de la vagon iar
acesta i-a spus ca trenul are scrisoare de trasura pe grup de vagoane, astfel ca vagonul nu poate fi
detasat din tren;

in urma discutiilor purtate cu reprezentantul tehnic de zona al operatorului feroviar acesta i-a
comunicat ca va trimite echipa mobila de interventie pentru a nlocui arcul de suspensie rupt;

toate aceste discutii au durat circa 30 de minute, timp Tn care revizorul tehnic de vagoane a Tntrerupt
revizia tehnica a trenului;
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nu a constatat defecte, lipsuri sau uzuri anormale la celelalte vagoane din compunerea acestui tren si
implicit, nici la vagonul nr.82537987165-0 (al 4-lea din compunerea trenului);

n intervalul de timp cat trenul a stationat Tn stagia CFR Drobeta Turnu Severin locomotiva trenului a
fost legata la tren si frana iar mecanicul de locomotiva a luat odihna in statie;

a supravegheat prin defilare trenul la expedierea acestuia din statia CFR Drobeta Turnu Severin pe
partea mecanicului ajutor (opusa cladirii statiei), ocazie cu care nu a sesizat probleme la vagoanele
din compunerea acestuia;

faptul ca, la verificarea starii de incalzire a cutiilor de osie de la vagoanele din compunerea trenului
nu a sesizat incalzirea anormala a cutiei de osie aferenta rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 (al
4-lea In compunerea trenului) poate fi explicat si de Tntreruperea lucrarilor de revizie tehnica a
trenului circa 30 de minute, dupa depistarea arcului de suspensie rupt la cel de-al 15-lea vagon din
tren;

considera ca supraincalzirea cutiei de osie aferenta rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 s-a
produs in circulatia trenului dupa plecarea din statia CFR Drobeta Turnu Severin ca urmarea a
blocarii unui rulment din cutia de osie sau al rotirii unui inel interior de rulment pe fusul de osie.

Declarartiile personalului apartindnd administratorului de infrastructura

Din declarayiile impiegatului de migcare care a a fost de servicu la data de 06.09.2015, in halta de

miscare Poarta, se pot refine urmatoarele:

la data de 06.09.2015, a supravegheat prin defilare trenul de marfa nr.80368-1 si nu a observat nicio
neregula la vehiculele din compunerea lui;

cunoaste defectele vehiculelor feroviare care pot fi vizibile si/sau sesizabile prin zgomotul produs si
care trebuie constatate cu ocazia suparvegherii prin defilare a trenurilor in circulatie;

intrucat trenul a fost garat in halta la linia 4 conditiile de vizibilitate nu erau prea bune deoarece era o
zona mai indepartata de biroul de miscare si care era slab luminata;

faptul ca, la supravegherea prin defilare a trenului nu a sesizat nici zgomote anormale si nici stare de
incandescenta la cutia de osie aferenta rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 (al 4-lea in
compunerea trenului) poate fi explicata de racirea relativa a acestei cutii de osie cu ocazia stationarii
trenului Tn halta de miscare Domasnea Cornea.

Din declarayiile impiegatului de miscare care a a fost de servicu la data de 06.09.2015, in halta de

migcare Teregova, se pot refine urmatoarele:

la data de 06.09.2015, la sosirea trenului de marfa nr.80368-1acesta a fost supravegheat prin defilare
partial deoarece acesta a oprit Tn aceasta halta cu locomotiva de remorcare in dreptul biroului de
miscare Tntrucat trebuia sa astepte trecerea trenului de calatori nr. 1992;

cunoaste defectele vehiculelor feroviare care pot fi vizibile si/sau sesizabile prin zgomotul produs si
care trebuie constatate cu ocazia suparvegherii prin defilare a trenurilor in circulatie;

conditiile de vizibilitate pe timp de noapte nu erau prea bune deoarece avea un bec in dreptul biroului
de miscare si unul in dreptul locuintei sefului de statie;

faptul ca, la supravegherea prin defilare a trenului nu a sesizat nici zgomote anormale si nici stare de
incandescenta la cutia de osie aferenta rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 (al 4-lea in
compunerea trenului) poate fi explicat de racirea relativa a acestei cutii de osie cu ocazia stationarilor
trenului produse in haltele de miscare Domasnea Cornea si Poarta si de faptul ca la sosirea in halta de
miscare Teregova nu a putut supraveghea prin defilare acest vagon.

Din declaratiile impiegatului de miscare care a fost de servicu la data de 06.09.2015, in statia CFR

Slatina Timig, se pot refine urmatoarele:

la data de 06.09.2015, a supravegheat prin defilare trenul de marfa nr.80368-1 si nu a observat nici o
neregula la vehiculele din compunerea lui;
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= cunoaste defectele vehiculelor feroviare care pot fi vizibile si/sau sesizabile prin zgomotul produs si
care trebuie constatate cu ocazia suparvegherii prin defilare a trenurilor n circulatie;

= conditiile de vizibilitate in statie erau bune deoarece avea toate becurile exterioare din statie aprinse;

= faptul ca, la supravegherea prin defilare a trenului nu a sesizat nici zgomote anormale si nici stare de
incandescenta la cutia de osie aferenta rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 (al 4-lea in
compunerea trenului) poate fi explicat de racirea relativa a acestei cutii de osie cu ocazia stationarilor
trenului produse n haltele de miscare Domasnea Cornea, Poarta si Teregova.

Din declarayiile impiegatului de miscare care a fost de servicu la data de 06.09.2015, in halta de

miscare Valisoara, se pot refine urmatoarele:

» la data de 06.09.2015, a supravegheat prin defilare trenul de marfa nr.80368-1 si nu a observat nici o
neregula la vehiculele din compunerea lui;

= cunoaste defectele vehiculelor feroviare care pot fi vizibile si/sau sesizabile prin zgomotul produs si
care trebuie constatate cu ocazia suparvegherii prin defilare a trenurilor in circulatie;

= conditiile de vizibilitate Tn statie erau bune deoarece la ora 21:00 a aprins becurile din incinta haltei de
miscare si cele doua lampadare care iluminau peronul;

= faptul ca, la supravegherea prin defilare a trenului nu a sesizat nici zgomote anormale si nici stare de
incandescenta la cutia de osie aferenta rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 (al 4-lea in
compunerea trenului) poate fi explicat de racirea relativa a acestei cutii de osie cu ocazia stationarilor
trenului produse n haltele de miscare Domasnea Cornea, Poarta si Teregova.

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 publice 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.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se n posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de

Siguranta Feroviara Roména din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al

sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;
= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de

Siguranta Feroviara 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 Tn domeniul sigurantei;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa3a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii Ferate
Timisoara au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014 — 2017, iar prin Decizia nr.1/3/487/2015 au fost desemnati responsabilii cu

16



Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, GRUP FEROVIAR ROMAN SA 1in 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 Romania, aflandu-se Th posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120140013, valabil pana la data de

10.04.2016 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma

acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220150074, valabil pana la data de

10.04.2016 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma

acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice

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 GRUP FEROVIAR ROMAN
SA functioneaza si se dezvolta impreuna cu sistemul de management al calitatii, intr-o conceptie si
structura integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:
= declaratia de politica Tn domeniul sigurantei feroviare;
= obiective generale ale GRUP FEROVIAR ROMAN SA pentru anul 2015;

» manualul managementului sigurantei (MMS).

De asemenea, GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate de entitate responsabila cu intretinerea
vagoanelor de marfa, avea implementat un sistem propriu de ntretinere a vagoanelor de marfa, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Regulamentului (UE) nr.445/2011 si a Ordinului ministrului transporturilor nr.820/2013 privind masuri
pentru aplicarea Regulamentului (UE) nr.445/2011.

Astfel, la momentul producerii accidentului feroviar, GRUP FEROVIAR ROMAN SA se afla in
posesia Certificatului de Entitate Responsabila cu TIntretinerea Vagoanelor de Marfi cu nr. de
indentificare RO31/0014/0023, valabil pana la data de 27.05.2016, prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului propriu de intretinere a vagoanelor
de marfa.

Tntrucat, din verificarile efectuate asupra vagonului la care s-a produs ruperea fusului de osie s-a
constatat faptul ca, rulmentii montati pe acest fus de osie aveau o vechime de 45 si, respectiv 47 de ani,
comisia de investigare a verificat daca sistemul de intretinere al GRUP FEROVIAR ROMAN SA
dispune de proceduri pentru a garanta ca toate partile interesate Tn procesul de intretinere fac schimb de
informatii relevante referitoare la intretinere, in conformitate cu criteriile prevazute in Anexa Il a
Regulamentului (UE) nr.445/2011.

Astfel s-a constatat faptul ca pentru a indeplini aceasta cerind, GRUP FEROVIAR ROMAN SA a
intocmit si difuzat celor interesati Procedura operationala cod POQ 03.03 ,Intretinerea, revizia si
reparatia vagoanelor de marfa proprii si inchiriate utilizate la transport”.
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Analizénd procedura de mai sus comisia de investigare a constatat faptul ca, desi, la pct.7 din Anexa
Il la Regulamentul (UE) nr.445/2011 este prevazut ca organizatia trebuie sa detina proceduri prin care
sa se garanteze faptul ca, in cadrul entitatii si Tn relatiile ei cu alte parti, inclusiv cu administratorii de
infrastructura, Tntreprinderile feroviare si detinatorii, au loc schimburi adecvate de informatii referitoare,
printre altele, la operatiunile efectuate cu vagoanele de marfa (inclusiv kilometrajul, tipul si amploarea
activitatilor, incidentele/accidentele) Tn cuprinsul procedurii nu este prevazut modul in care, in cadrul
GRUP FEROVIAR ROMAN SA se fac aceste schimburi de informatii.

Precizam faptul ca, operatorul de transport foloseste o aplicatie informatica prin care se pot urmari, in
timp real, operatiunile efectuate cu vagoanele de marfa pe care le utilizeaza (proprii sau inchiriate),
inclusiv kilometrajul parcurs de aceste vagoane.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

= Regulamentul de 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;

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

= Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

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

» Fisa UIC 514-1, editia 1963;

» Fisa UIC 510-1, editia 1978;

= Norma tehnica feroviara cod NTF 81-003:2004 — “Vehicule Feroviare. Conditii tehnice pentru
repararea cutiilor de osii cu rulmenti” aprobata prin Ordinul ministrului transporturilor, constructiilor
si turismului nr. 1829/2004;

= Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale ferata. Conditii tehnice pentru repararea cutiilor de osii cu
rulmenti™ din 09.05.2014, aprobata prin Ordinul ministrului transporturilor nr. 558/2014;

= Norma Tehnica a Asociatiei Detinatorilor de VVagoane Particulare (VPI) ,Intretinerea vagoanelor de
marfa”.

surse si referinge

= declaratiile salariatilor implicati Tn 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 citire a nregistrarilor IVMS ale locomotivei de remorcare a trenului;

= documente furnizate de catre producatorul rulmentilor cu role tip WJ/WJP.

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
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Deraierea s-a produs la km 465+210, in cuprinsul curbei de racordare prin care se realizeaza trecerea
de la curba circulara (cu raza R=1300 m) la aliniament.Curba n cuprinsul careia s-a produs deraierea are
deviatie stdnga n sensul ce mers al trenului (care este acelasi cu sensul de crestere a kilometrajului).

Punctul in care a fost identificata prima urma de deraiere pe fata superioara a ciupercii sinei firului
interior al curbei (firul stdng in sensul de mers) de la km 465+210 a fost notat ca punct ,,0”.

Tncepand din acest punct, la echidistante de 2,5 m au fost marcati 16 picheti (in sens invers sensului
de mers al trenului) inainte de punctul ,,0” (numerotati de la 16 la 1) si 4 picheti dupa acest punct
(numerotati de la -1 la -4).

Tn aceste puncte au fost efectuate masuratori ale ecartamentului, nivelului transversal al caii, au fost
efectuate verificari ale sagetilor curbei la mijlocul corzii de 20 m si verificari ale uzurii sinei cu sublerul
de masurat uzuri.

Ecartamentul caii

Tn urma verificarilor efectuate, la pichetii nr.16, 8, 7 si 2 au fost constatate depasiri ale tolerantei
admise de (+10 mm) fata de ecartamentul nominal al caii (1435 mm) cu valori cuprinse intre 2 si 4 mm.

De asemenea, in urma analizei masuratorilor efectuate la ecartement, au fost constatate depasiri ale
valorii admise a variatiei ecartamentului de 2 mm/m stabilita prin Instructia de norme gi tolerange pentru
constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, cu valori cuprinse intre 0,8
mm/m si 1,6 mm/m.

Torsionarea caii

Valorile torsionarii caii nu depaseau tolerantele admise prevazute de Instrucyia de norme si tolerange
pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 Art.7.A 4.

Pozitia caii in plan

Nu au fost depasite tolerantele la sageti in curba circulara, acestea fiind masurate la mijlocul corzii de
20m, din 10 min 10 m.

Uzura sinelor
Au fost efectuate verificari cu sublerul de masurat uzura sinei in zona producerii deraierii.

Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uv” si uzura
laterala “U,” a sinei se incadreaza in limitele admise de Instrucfia de norme si toleranse pentru
constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv tabelul
25 si de ’Prescripyiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale
ferata” aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

Dupa punctul ,,0” unde a fost identificata prima urma de deraiere pe fata superioara a ciupercii sinei
firului interior al curbei (firul stang in sensul de mers) de la km 465+210, s-a observat o urma de
frecare, pe o lungime de 1 m, dupa care, la 0,73 m s-a observat prima urma de lovire de bulon vertical
intre firele caii, langa firul stang (firul interior al curbei).

Pe firul drept Tn sensul de mers (firul exterior al curbei), la distanta de 2,18 m fata de punctul ,,0” s-a
observat prima urma de lovire a unui bulon vertical, Tn afara caii.

Tncepand de la primele buloane verticale lovite, Tn sensul de mers, s-au observat urme de rulare ale
unei singure osii in stare deraiata, cu roata din partea stdnga (roata care rula pe firul interior al curbei)
ntre firele caii si roata din dreapta (roata care rula pe firul exterior al curbei) Tn afara caii. Aceste urme
se continua pana la podul cu axul situat la km 466+210.
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Pe aceasta portiune s-au mai constatat urmatoarele:

» la km 465+250, pe fata superioara a capetelor de la 7 traverse situate pe partea stanga - urme de
lovire, la ultimele doua traverse aceste urme fiind mult mai accentuate pana la jumatate din inaltimea
traversei, dupa care, in continuare nu se mai observa aceste urme;

= Jla km 465+830 - un sabot de frana, impreuna cu pana de fixare;

» la km 466+000 - un fragment de portsabot de frana;

» |a km 466+100, pe partea stanga Tn sensul de mers in afara caii - un arc de suspensie in foi, cu foaia
principala de arc incovoiata si 2 inele de suspensie aferente acestui arc;

= capatul contrasinei interioare din capatul X al podului de pe terasament de pe firul stang era rupt prin
lovire;

= din capatul X al podului de la km 466+210, osia deraiata a rulat cu roata din partea stanga intre sina si
contrasina, iar roata din dreapta pe capetele grinzilor de pod;

» |a Tmbinarea contrasinei de pe pod (de tip cornier) s-a constatat forfecarea capetelor acesteia, dupa
care, pe o lungime de 7 m, roata din partea stanga a rulat pe contrasina, a escaladat contrasina din
partea stanga, continuandu-si mersul printre contrasinele interioare de pe pod.

Tn pozitia n care urma lasata de roata din stanga a ajuns intre contrasinele podului, s-a observat o a
doua urma de roata deraiata, intre sina de pe firul stang si contrasina.

Corespondent urmele constatate pe partea stanga, pe partea dreapta in sensul de mers au fost
observate 2 urme de rulare in stare deraiata, una pe capatul grinzilor de pod de pe aceasta parte si cea de-
a doua pe platelajul metalic al trotuarului.

La iesirea de pe pod, urmele de rulare ale rotilor din partea stanga (dintre firele caii) s-au apropiat de
firul din dreapta fapt care a condus la lovirea si ruperea semnalului de avarie S1 al trecerii la nivel de la
km 466+358 si a stalpului LC71.

Urmare a lovirii acestor elemente s-a produs rasturnarea celui de-al 4-lea vagon din compunerea
trenului.

Deraierea si rasturnarea celorlalte vagoane a fost consecinta a deraierii si rasturnarii acestui vagon.

Vagoanele au rulat in stare deraiata o distanta de aproximativ 1200 m, circulatia rutiera de la trecerea
la nivel de la km 466+358, echipata cu instalatie tip SAT fiind blocata datorita ultimelor doua vagoane
deraiate (al 10-lea si al 11-lea din compunerea trenului).

Tn urma verificarii caii, In sens invers sensului de mers al trenului, la semnalul prevestitor PrY al
haltei de miscare Vailisoara, situat la km 463+680 (la o distanta de aproximativ 3 km de trecerea la nivel
de la km 466+358, unde s-au oprit vagoanele deraiate), pe partea stanga (in sensul de mers al trenului) s-
a gasit cutia de unsoare aferenta rotii nr.4 de la cel de-al 4-lea vagon din compunerea trenului de marfa
nr.80368-1, precum si un fragment al fusului de osie.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalagiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasita in stare de functionare, fara a influenta accidentul feroviar produs
ca urmare a deraierii vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.80368-1.

Reteaua feroviara din Roménia nu este dotatd cu instalatii pentru detectarea cutiilor de osii
supraincalzite. Conform datelor puse la dispozitie de catre administratorul infrastructurii feroviare
publice — CNCF ,,CFR” SA, acesta are in prezent in faza de implementare proiectul ,,Sistem de detectare
a cutiilor de osii supraincalzite si a franelor stranse”, pana acum derulandu-se atribuirea lucrarilor din
cadrul acestui proiect, semnarea contractului, predarea amplasamantelor unde vor fi montate instalatiile,
elaborarea studiilor topografice si geotehnice si elaborarea partiala a documentatiei tehnice de proiectare.
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C.5.4.3. Date constatate la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia
La locomotiva de remorcare EA 185:

» instalatiile DSV si INDUSI erau sigilate si in functie;
» instalatia de masurare si Tnregistrare a vitezei de tip IVMS era sigilata si in functie;
= robinetul mecanicului KD2 a fost gasit in pozitie de franare rapida;

La vagoane:

Schimbatoarele de regim Marfa/Persoane si Gol/incarcat de la toate vagoanele se aflu in pozitie
corespunzatoare conforma cu tipul trenului si starea vagonului.

Tn urma deraierii la cele 6 vagoane deraiate s-au constatat urmatoarele avarii:
= vagonul nr.82537987165-0 (al 4-lea in compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri si rasturnat
pe partea dreapta in sensul de mers al trenului:
- fusul de osie de la roata nr.4 rupt, ca urmare a supraincalzirii rulmentului de osie;
- cutiade osie si fragment din fusul de osie au fost gasite la km 463+670 pe partea stanga in sensul
de mers;
- arcul de suspensie in foi aferent fusului de osie rupt a fost gasit la km 466+100 pe partea stanga a
sensului de mers al trenului;
- un carlig de tractiune rupt;
- doua talere de tampon deformate;
- flansa de la serpentina deformata;
- lonjeron boghiu deformat;
- scurgeri de motorina pe la presetupa robinetului ventilului central;
- doua axe triunghiulare deformate;
= vagonul nr.33537971266-4 (al 5-lea Tn compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri si rasturnat
pe partea stanga in sensul de mers al trenului:
- untampon spart,
- untampon lipsa,
- piesa conducatoare a unui carlig de tractiune deformata;
- un carlig-de tractiune deformat;
- lonjeronul lateral deformat;
- diagonala sasiului deformata si rupta;
- scara si balustrada peronului frontal deformate si rupte;
- cadru boghiu corespunzator fusurilor 1-4 deformat;
- unsuport ancora rupt;
- lonjeronul central deformat Tn zona aparatului de tractiune;
- recipient vagon deformat;
= vagonul nr.33537991410-4 (al 6-lea Tn compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri:
- un tampon deformat;
- untampon cazut;
- tabla de inscriptii rupta;
- recipient deformat pe partea laterala;
- doi suporti de ancora rupti;
- cadrul boghiului corespunzator fusurilor 1-4 deformat in zona cutiei de unsoare;
- sasiu deformat
- peron frontal deformat;
- traversa frontala rupta in zona aparatului de tractiune;
- piesa conducatoare a carligului de tractiune deformata;
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- 0 axatriunghiulara deformata;

vagonul nr.84537850271-8 (al 9-lea in compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri:
- doua talere tampon deformate;

- un cérlig de tractiune deformat;

- recipient spart;

- o scarade colt deformats;

vagonul nr.84537850036-5 (al 10-lea in compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri:
- conducta generala de aer rupta;

- traversa frontala deformata in zona aparatului de tractiune;

- balustrada peron frontal deformata;

- scara peron frontal rupta;

- doua talere de tampon deformate;

vagonul nr.84537850239-5 (al 11-lea in compunerea trenului) deraiat de ambele boghiuri:
- doua talere de tampon deformate;

- un robinet de aer rupt;

- scara deformata;

- recipient spart in zona serpentinei.

De asemenea, in urma accidentului feroviar s-au Tnregistrat avarii usoare la vagoanele situate al 7-lea,

al 8-lea si al 12-lea in compunerea trenului.

Constatdari efectuate la vagonul nr. 82537987165-0 (cu fusul de osie rupt):

La data de 23.09.2015, in REVA SA Simeria, Tn prezenta reprezentantilor operatorului de transport si

ai operatorului economic ce a efectuat ultima revizie periodica tip RP a vagonului au fost efectuate
masuratori si constatari tehnice la vagonul nr.82537987165-0. Cu aceasta ocazie au rezultat urmatoarele:

A. Datele caracteristice ale vagonului:

numar de Tnmatriculare vagon: 82537987165-0;

serie literala: Zaes;

an constructie: 1970, Uzina Grivita Rosie, Bucuresti, Romania;

la data producerii accidentului feroviar vagonul detinea Avizul Tehnic seria AT nr. 6/2010 prin care
Autoritatea Feroviara Romana — AFER a autorizat utilizarea vagonului pana la data de 26.10.2015.
reparatii efectuate:

- revizie periodica tip RP la 24.03.10 (6) la REVA SA Simeria;

- revizii tip RR/RIF 1a 03.12.2013 la GRAMPET SERVICE SA,;

- defectari accidentale (DA): 16.01.2014 PLS (Punct de Lucru al SC Grampet Service SA din
Ploiesti Sud);

frana tip: KE GP;

tampoane de mare capacitate, cilindrice cu elemente elastice din cauciuc, cu taler dreptunghiular si
siguranta contra rotirii;

aparat de tractiune: discontinuu cu elemente elastice de cauciuc;

lungimea intre fetele exterioare ale tampoanelor: 12,51 m;

distanta ntre pivotii boghiurilor: 7,12m;

capacitatea cisternei: 60 m?;

boghiuri tip: ORE;

osii tip: disc-bandaj;
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ordinea fusurilor de osie Tn sensul de mers al trenului:

o

8
7

. Osia montata nr. 3278759, sarja nr. 86778/1970 - IUG Pascani (osia cu fusul rupt, aferenta fusurilor

6 4 2
5 31

3-4):

osia montata este de tipodimensiunea ® 1000 mm cu osia axa tip Al, conform STAS 1830-91, cu
asigurare a rulmentilor cu piulita M90x4;

osia are fusul din capatul A (cap unde este poansonat numarul de inscriere Tn parc) rupt;

atat la cutia de osie a fusului rupt, cat si la cea de la capatul B al osiei nu s-au gasit sigilii pe
suruburile M16x40 de la capacele cutiilor de osie, acestea fiind rupte cu ocazia demontarii capacelor,
demontare efectuata la locul accidentului in vederea identificarii seriei osiei.

B.1. Cutia de osie de la capatul A:

unsoarea din cutia de osie carbonizata 1in

totalitate;

s-au constatat urme de vaselina pe inelul interior

al rulmentului WJP, acestea provenind de la

vaselina cu care a fost uns fusul rupt pentru
protectia suprafetei de rupere;

nu s-au constatat urme specific de rotire ale

inelelor exterioare de la rulmentii WJ si WJP pe

carcasa cutiei de osie;

bucsa exterioara (capacul obturator):

¢ era fixata pe corpul cutiei de osiei cu suruburi
M8x25 si prezenta deformatii si uzura prin ;
frecare la partea superioara, ca urmare a deteriorarii rulmentilor, datorlta aprinderii fusului de
osie;

e nu s-au gasit inelul de obturare si inelul de etansare al capacului, din cauciuc, arse n timpul
procesului de aprindere a fusului de osie;

bucsa interioara de etangare (cu labirint):

e nu mai era montata pe umarul osiei, probabil deteriorata total prin frecare cu umarului acesteia;

e umarul osiei pe aceasta portiune era uzat conic, pe o lungime de aproximativ 11mm, cu
diametrul de ® 142mm, fata de diametrul nominal de ® 146mm, portiune care nu este afectata
spre butucul osiei;

rulmentul cu role cilindrice WJ 120x240x80:

e pe inelul exterior au fost constatate
urmatoarele inscriptii: FRB-ROMANIA-
WJ120/240ZS-XI;

o fabricat la operatorul economic identificat cu
initiale FRB;

e inelul interior fisurat si deformat termic,
complet;

e colivia partial topita si dispersata n
interiorul cutiei de osie, afectata termic si
rupta in mai multe bucati;

e rolele libere, gripate pe toata circumferinta,
uzate datorita frecarii;
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o inelul exterior al rulmentului intreg insa deformat, afectat de temperatura si sudat de inelul
interior la partea de sus a cutiei de osie;

rulmentul cu role cilindrice WJP 120x240x80:

e pe inelul exterior au fost constatate urmatoarele inscriptii:. FRB-ROMANIA

WJ/WJP120/240ZS-Dl,

fabricat la operatorul economic identificat cu initialele FRB;

inelul interior spart si afectat termic;

colivia partial topita, deteriorata total, faramitata;

toate rolele afectate termic, deformate (11 bucati) restul de 4 bucati topite si pozitionate relativ

uniform pe circumferinta rulmentului;

¢ inelul exterior al rulmentului intreg Tnsa deformat, afectat termic;

e inelul de presiune intreg si afectat termic, deformat la partea superioara urmarea frecarii
acestuia cu capatul fusului de osie;

piulira cu creneluri M90x4 - cazuta de pe fusul de osie, filetul corespondent de pe fus distrus n

totalitate;

inelul de siguransa al piulifei M90x4 - intreg, afectat termic, nedeformat;

suruburile de fixare M10x25 ale inelului de siguranya - intregi, afectate termic, filet bun;

capacul cutiei de osie - nu este lovit, afectat termic, garnitura de cauciuc carbonizata.

B.2. Fusul de osie de la capatul A:

B.3. Fusul de osie de la capatul B:

prezinta o ruptura datorata micsorarii sectiunii (in zona de rupere) ca urmare a temperaturii ridicate
rezulata in urma aprinderii fusului de osie;
capatul fusului rupt este deformat prin roluire in
regim termic ridicat, pe o lungime de circa 130
mm, avand o forma aproximativ tronconica;
sectiunea de rupere este pozitionata la circa 169
mm de la umarul piulitei cu creneluri si la circa
95 mm de la umarul fusului de osie si are un
diametrul de aproximativ 84 mm;

zona de fus de osie are un diamtreu de circa 113
mm catre zona de clare a rotii, iar in cealalta
zona (detasata prin rupere) are un diametru
mediu de circa 89 mm;

lungimea insumata a celor doua bucati de fus | ‘
de osie este de circa 276 mm, fata de cota & .

nominal de 179 mm;

ruperea fusului de osie s-a produs aproximativ pe axa de lucru a suspensiei, intre cei doi rulmenti
(WJ si WJP)

09/2015+

nu s-a gasit sigiliul de la capacul cutiei de osie
acesta fiind rupt cu ocazia demontarii capacului
efectuata la locul accidentului, pentru
identificarea seriei osiei;

inelele de etansare ale capacului cutiei de osie
si ale capacului obturator din cauciuc
nedeteriorate asigurand etansarea cutiei de osie;
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- suruburile de fixare ale inelului de siguranta al piulitei cu creneluri stranse corespunzator si
asigurate;

- piulita cu creneluri de M 90x4 era montata corespunzator;

- unsoarea din cutia de osie era de culoare Tnchisa, omogena, fara impuritati depistabile prin palpare;

- filetul de M90x4 al fusului de osie a fost verificat cu calibrul “trece/nu trece” si s-a gasit
corespunzator; filetul piulitei cu creneluri M90x4 nu avea joc pe filetul fusulut;

- inelele interioare ale rulmentilor WJ si WJP aveau suprafata de rulare a rolelor cilindrice
corespunzatoare;

- rulmentul WJ, fabricat de URB, cu joc radial de 0,0140 mm (corespunzator);

- rulmentul WJP, fabricat de FRB, cu joc radial de 0,0140 mm (corespunzator);

- capacul obturator n stare buna, avand suruburile M8x25 1n stare buna;

- bucsa interioara de etansare (cu labirint) Tn stare buna;

- diametrul fusului de osie era de ® 120,020 mm,;

- diametrul interior al inelelor interioare de rulment erau de:
e inel interior WJ - ® 119,977 mm;
e inel interior WJP - @ 119,980 mm,
rezultdnd un seraj de 0,043 mm, respective de 0,040 mm, seraj ce se incadreaza in limitele
prevazute de NTF 81-003:2004- Vehicule Feroviare. Conditii tehnice pentru repararea cutiilor de
osii cu rulmenti;

. Osia montata nr. 358457: sarja nr. 76399/01.1968/IUG Pascani (aferenta fusurilor 1-2)

osia montata este de tipodimensiunea @ 1000 mm cu osia axa tip Al, conform STAS 1830-91, cu
asigurare a rulmentilor cu piulita M90x4;

la ambele cutii de osii sigiliile existau, avand ambele urechi de pe capacele cutiilor de osie;

la capatul A al osiei montate, capac opturator lovit si deformat Tn urma accidentului;

la capatul B al osiei montate, un surub de la capacul obturator rupt in urma accidentului;

in ambele cutii de osie unsoarea este in cantitate suficienta, consistenta, omogena si fara impuritati
sesizabile la palpare;

elementele de etansare (inele de etansare si inele de obturare) din cauciuc ale celor doua cutii de osie
sunt nedeteriorate si asigura etansarea;

montajul rulmentilor WJ si WJP de la cele doua cutii de osie este executat corespunzator;

rulmentii WJ si WJP (inele interior, inele exterioare, role si colivii) se prezinta in stare buna, fara
defecte;

placuta de marcare de pe capacul cutiei de osie corespunzatoare capatului A, rupta in urma deraierii;
roata nr. 2 deplasata nou, pe axa osiei circa 3 mm, ca urmare a deraierii.

. Rezultatele masuratorilor efectuate la cele doua osii montate:

s-a efectuat masurarea elementelor geometrice ale celor doua osii montate verificate, constatandu-se
urmatoarele valori:

Elementul geometric Simbolizare | Roata 1l | Roata 2 | Roata 3 | Roata 4
Tnclinare flanc exterior | cota gr (Mm) 8,0 75 9,0 10,0
Grosime buza roata Sd (mm) 29,5 30.0 30,5 31,4
Tnaltime buza roata Sh (mm) 28,5 28,2 29,5 29.0
Latime bandaj Lb (mm) 136,0 136,5 136,2 136,3
Diametru cerc rulare Dr (mm) 971 970 982 982
Distanta 1363,3 1359,7
dintre Interioare K (mm) 1361,3 1359,7
fetele 1360,7 1359,7
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Exterioare | N (mm) | 1422,8 14216

Datele de fabricagie a rulmenyilor ce echipau fusul de osie rupt

Tntrucat, cu ocazia constatarilor si verificarilor efectuate la vagonul nr.82537987165-0, la REVA SA
Simeria, nu s-a putut stabili exact data de fabricatie a rulmentilor WJ/WJP cu care a fost echipat fusul de
osie nr. 4 de la acest vagon, AGIFER a solicitat producatorului rulmentilor (SC RULMENTI SA Bérlad)
ca, pe baza inscriptiilor de pe inelele exterioare ale celor doi rulmenti, precum si a fotografiilor acestor
inscriptii sa identifice datele de fabricatie ale acestor rulmenti.

Tn urma verificarilor efectuate in arhiva proprie, producatorul rulmentilor a comunicat datele de
fabricatie ale rulmentilor, acestea fiind urmatoarele:
= rulmentul WJ —anul 1968, luna ianuarie;
= rulmentul WJP —anul 1970, luna ianuarie.

Conform datelor furnizate de catre proprietarul vagonului, GRUP FEROVIAR ROMAN SA,
societate care este si entitatea responsabila cu intretinerea acestui vagon, vagonul nr.82537987165-0 a
parcurs 106.279 km (din care 55.485 in stare incarcata) de la data de 28.03.2010 (dupa iesirea din revizia
periodica tip RP) si pana la data producerii accidentului feroviar.

Nu exista date privind trasabilitatea osiei montate cu nr.3278759 (osia cu fusul rupt, aferenta fusurilor
3-4) anterior montarii acesteia la vagonul nr.82537987165-0 cu ocazia efectuarii reviziei periodice de tip
RP n anul 2010 la REVA SA Simeria, intrucat conform celor transmise de catre GRUP FEROVIAR
ROMAN SA aceasta a fost achizitionata anterior anului 2010, de pe piata second-hand.

Cadrul de reglementare referitor la proiectarea gi utilizarea rulmengilor cu role cilindrice utilizasi la
cutiile de osie ale vagoanelor de marfa

Fisa UIC 514-1, editia 1963 (cu caracter obligatoriu), in vigoare la data fabricatiei, preciza la pct. Il
,Cutii de osie cu 2 rulmenti pentru vagoane de marfa” faptul ca baza de proiectare pentru cutiile de osie
cu 2 rulmenti este:
= parcursul pe an, cu incarcare completa — 40.000 km;
= durata de viata pentru 75% dintre rulmenti — 40 ani;
= durata de viata pentru 90% dintre rulmenti — 20 ani.

Fisa UIC 510-1, editia 1978 (cu caracter obligatoriu), in vigoare la aceasta data, precizeaza la pct. 4.3.
faptul ca rulmentii cu role trebuie proiectati avand ca baza urmatoarele caracteristici:
= distanta sub incarcare maxima acoperita pe an — 40.000 km;
= durata de serviciu pentru 75% dintre rulmenti — 40 ani;
» durata de serviciu pentru 90% dintre rulmenti — 20 ani.

Conform datelor transmise de catre producatorul rulmentilor SC RULMENTI SA Barlad:

» durata de viata recomandata de catre acesta pentru rulmentii cu role cilindrice de tip WJ/WJP,
exprimata in kilometri parcursi este de 1,7 milioane;

= aceasta durata de viata a fost stabilita conform fisei UIC 510-1 si reprezinta distanta ce poate fi
acoperita In conditiile unei fiabilitati de 90%, pentru o roata de vagon cu diametrul de 0,9 metri si un
raport intre capacitatea radiala dinamica de baza si sarcina echivalenta pe setul de rulmenti de 6,8;

= la stabilirea celor 1,7 milioane km ca durata de viata recomandata pentru acest tip de rulmenti s-a
tinut cont si de parcursul ,,gol” al vagonului, cand sarcina medie echivalenta scade;

= calcule de proiectare din perioada 1968-1970 (perioada in care au fost fabricati rulmentii cu care era
echipat fusul de osie rupt), calcule ce erau efectuate pe baza metodologiei furnizate de producatorul
FAG indicau o durata de utilizare a acestui tip de rulment de 1,47 milioane exprimata in kilometri
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parcursi si, respectiv de 37 ani (prin raportarea celor 1,47 milioane kilometri la cei 40.000 de
klilometri dati ca baza de proiectare prin fisa UIC 510-1).

Norma tehnica feroviara cod NTF 81-003:2004 — ,,Vehicule Feroviare. Conditii tehnice pentru
repararea cutiilor de osii cu rulmenti” (document prin care se stabileau conditiile tehnice generale pentru
repararea cutiilor de osie cu rulmenti care echipau vehiculele feroviare), in vigoare la data efectuarii
reviziei periodice de tip RP, in anul 2010, la REVA SA Simeria, desi are ca document de referinta fisa
UIC 510-1, editia 1978, nu stabileste o durata maxima de serviciu pentru acest tip de rulmenti (exprimata
n kilometri parcursi sau ani).

De asemenea, nici in Norma tehnica feroviara ,Vehicule de cale feratd. Conditii tehnice pentru
repararea cutiilor de osii cu rulmenti” din 09.05.2014, norma tehnica ce a inlocuit norma tehnica
feroviara cod NTF 81-003:2004, desi si aceasta are ca document de referinta fisa UIC 510-1, editia 1978,
nu stabileste nici ea 0 durata maxima de serviciu pentru acest tip de rulmenti (exprimata in kilometri
parcursi sau ani).

Tn Norma Tehnica a Asociatiei Detinatorilor de Vagoane Particulare (VPI) ,intretinerea vagoanelor
de marfa — Osii montate” (VPI 04, editia 2.4, valabila de la 07.04.2010), document care nu este
obligatoriu pentru reparatiile periodice de tip RP efectuate la vagoanele inmatriculate Tn Romania, la
pct.1 din Anexa 14 ,Instructiuni pentru demontarea, dezmembrarea si curatarea cutiilor de osie” este
stabilit ca principiu de baza faptul ca ,,Rulmenyii cu role si piesele componente ale rulmenyilor cu role
care sunt mai vechi de 44 de ani, trebuie casayi, fara alte verificari.

C.5.5. Interfaga om-masing-organizatie

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA, care a condus
si deservit trenul de marfa nr.80368-1, din data de 06.09.2015, a lucrat in regim de turnus.

Personalul de conducere si deservire al locomotivei de remorcare EA 185, conform foii de parcurs
seriaXT, nr.1372, a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Craiova, la data de 06.09.2015, ora 01:00,
iar locomotiva a fost luata in primire, n tranzit, la ora 02:00.

Dupa luarea in primire a locomotivei personalul de conducere si deservire al acesteia a efectuat
serviciu pe locomotiva in remorcarea trenului nr.80368-1 pana al stagia CFR Drobeta Turnu Severin, loc
unde a sosit la ora 08:30.

Urmare a prelungirii stationarii trenului in statia CFR Drobeta Turnu Severin, pentru a respecta durata
serviciului continuu maxim admis pe locomotiva mecanicul locomotivei de remorcare a efectuat odihna
intru-un spatiu de cazare din orasul Drobeta Turnu Severin intre orele 13:00 si 16:00.

Dupa efectuarea odihnei, conform foii de parcurs seriaXT, nr.1372, mecanicul de locomotiva s-a
prezentat la acelasi tren de marfa la ora 16:00 si a luat in primire locomotiva EA 185 la ora 16:30.

Conform celor mentionate Tn aceiasi foaie de parcurs, la ora 16:40 mecanicul de locomotiva a plecat cu
trenul de marfa nr.80368-1 din statia CFR Drobeta Turnu Severin si a efectuat serviciu pe locomotiva in
remorcarea trenului pana la ora 22:04, ora producerii accidentului.

Avand in vedere cele consemnate mai sus, se poate concluziona ca, in cazul personalului de conducere
si deservire a locomotivei ce a asigurat remorcarea trenului nr.80368-1 la data de 06-09.2015 nu au fost
constatate nereguli Tn ceea ce priveste respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva.
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La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa GRUP
FEROVIAR ROMAN SA detinea permise de conducere pentru tipurile de locomotiva conduse si
deservite, autorizatii pentru exercitarea functiei, precum si autorizatii pentru efectuarea prestatiei la care s-
a produs accidentul.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivelor detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, Tn termen de valabilitate si fara observatii.

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

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagonul deraiat, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate concluziona ca
starea tehnica a suprastructurii caii nu a influentat producerea accidentului feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatarile, verificarile 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:
= accidentul feroviar s-a produs ca urmare a ruperii fusului osiei din capatul A (partea stanga sens de

mers), aferent rotii nr.4, al osiei montate cu nr.3278759 (a doua osie in sensul de mers), de la vagonul

nr.82537987165-0 (al 4-lea din compunerea trenului), rupere produsa ca urmare a supraincalzirii
acestui fus de osie;

= avand in vedere constatarile efectuate la osia montata rupta se poate aprecia ca, supraincélzirea si
ruperea fusului de osie s-a produs in urmatoarele etape:

- supraincalzirea rulmentului tip WJ, finalizata cu topirea partiala a coliviei rulmentului si
faramitarea acesteia, deplasarea rolelor in pozitia inferioara si transferul de sarcina spre rulmentul
WJP;

- suprasolicitarea mecanica si termica a rulmentului WJP, finalizata cu topirea partiala a coliviei
acestuia si griparea rolelor urmata de lipirea acestora la partea de sus a inelul interior;

- frecarea inelului interior pe rolele aflate la partea de sus a rulmentului WJP, finalizata cu ruperea
fusului de osie si transferul sarcinii pe bontul fusului de osie;

- frecarea bontului pe inelul interior al rulmentului WJP, finalizata cu deformarea acestui inel si
caderea cutiei de osie de pe bont;

= avand n vedere starea de degradare a elementelor cutiei de osie aferente rotii nr.4, precum si
vechimea rulmentilor cu care era echipata aceasta, comisia de investigare retine, ca posibile,
urmatoarele cauze care ar fi putut conduce la supraincalzirea rulmentului WJ din acesta cutie de osie:

- atingerea limitei de oboseala de catre unul din elementele componente ale rulmentului (inele,
colivie) care, cumulat cu uzurile normale, in limitele admise, produse in perioada de utilizare a
rulmentului, au condus la deteriorarea elementului respectiv;

- aparitia unei suprasolicitari, in regim dinamic (socuri), a cutiei de osie, datorita unor deficiente de
rulare aparute Tn timpul mersului vagonului;

= asigurarea unei lubrifieri insuficiente a rulmentului, datorita impurificarii vaselinei;
= vechimea rulmentilor montati in cutia de osie aferenta acestui fus (rulmentul WJ - 47 de ani de la data

fabricatiei, iar rulmentul WJP - 45 de ani de la data fabricatiei) a fost unul din elementele care a

contribuit la supraincalzirea fusului de osie;
= desi, prin fisele UIC (atat cea valabila la data fabricarii rulmentilor implicati, cat si cea in vigoare la

aceasta data), este impusa ca si conditie de fiabilitate durata de serviciu de 40 de ani pentru 75%

dintre rulmenti, iar pe plan extern exista norme tehnice prin care este limitata durata de utilizare a
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acestui tip de rulmenti, prin normele tehnice nationale in vigoare nu este stabilita nicio durata maxima
de serviciu pentru acest tip de rulmenti (exprimata in kilometri parcursi sau ani).

Tn concluzie, comisia de investigare considera ca, supraincalzirea rulmentului WJ din cutia de osie
aferenta rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 a condus la supraincalzirea fusului de osie si ruperea
acestuia. Acest fapt a condus apoi, la deraierea acestui vagon si, in final, la antrenarea in deraiere si a
celorlalte 5 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.80368-1.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a infrastructurii si a

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

= dupa expedierea trenului de marfa nr. 80368-1 din statia CFR Drobeta Turnu Severin rulmentul WJ
din cutia de osie aferenta rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 (al 4-lea din compunerea trenului)
s-a supraincalzit, fapt ce a condus la topirea partiala a coliviei acestui rulmentul, fardmitarea acesteia,
deplasarea rolelor in pozitia inferioara si transferul de sarcina spre rulmentul WJP din aceiasi cutie de
osie;

= din acest moment, ca urmare a transferului de sarcina si a temperaturilor mari ce au aparut in cutia de
osie rulmentul WJP a fost suprasolicitat mecanic si termic, fapt ce a condus apoi la topirea partiala a
coliviei acestuia si griparea rolelor urmata de lipirea acestora la partea de sus a inelul interior;

= frecarea inelului interior pe rolele aflate la partea de sus a rulmentului WJP a condus la ruperea
fusului de osie si transferul sarcinii pe bontul fusului de osie;

= in aceste conditii, bontul fusului de osie a inceput sa frece pe inelul interior al rulmentului WJP, fapt
ce a condus la deformarea acestui inel si, in final, Tn momentul in care trenul nr.80368-1 a trecut prin
zona semnalului PrY al haltei de miscare Vilisoara (situat la km 463+680), la caderea cutiei de osie
de pe bont;

= urmare acestui fapt, cadrul de boghiu s-a sprijinit pe bontul fusului de osie aferent rotii nr.4, fapt ce a
condus la pierderea capacitatii de ghidare a osiei aferenta rotilor 3-4 si apoi, la km 465+210, la
deraierea acestei osii;

= trenul a circulat cu osia aferenta rotilor 3-4 de la vagonul nr.82537987165-0 deraiata pana la podul cu
axul situat la km 466+210, pe zona caruia s-a produs deraierea osie corespunzatoarea rotilor 1-2 de la
acelasi vagon;

= in continuare vagonul nr.82537987165-0 a circulat cu primul boghiu in sensul de mers al trenului
(corespunzator rotilor 1-2 si 3-4) in stare deraiata continuand sa se indeparteze de sine, fapt ce a facut
apoi, ca vagonul deraiat sa loveasca semnalul de avarie S1 al trecerii la nivel de la km 466+358 si a
stalpului LC71;

= in urma lovirii si ruperii semnalul de avarie S1si a stalpului LC71s-a produs rasturnarea vagonului
nr.82537987165-0, urmata de ruperea conductei generale de aer si franarea de urgenta a trenului;

= totodata, ca urmare a ruperii stalpului LC71 s-a produs si deconenctarea locomotivei de remocare a
trenului.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie supraincalzirea urmata de ruperea fusului de
osie aferent rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 (aflat al 4-lea in compunerea trenului) si de
pierderea capacitatii de ghidare a osiei corespunzatoare rotilor 3-4.

Factor care au contribuit:
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Vechimea rulmentilor montati in cutia de osie aferenta rotii nr.4 de la acest vagon (rulmentul WJ - 47
de ani de la data fabricatiei, iar rulmentul WJP - 45 de ani de la data fabricatiei).

D.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.

D.3. Cauza primara

Cauza primara o constituie lipsa din norma tehnica nationala referitoare la repararea cutiilor de osii cu
rulmenti a unor prevederi prin care sa fie stabilita durata maxima de serviciu pentru rulmentii cu role ce
echipeaza vagoanele de marfa (exprimata in kilometri parcursi sau ani).

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

La data de 06.09.2015, ora 22:04, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara, intre haltele de miscare Vailisoara si Valea Timisului, Tn circulatia trenului de marfa
nr.80368-1, apartinand operatorului de transport feroviar de marfai GRUP FEROVIAR ROMAN SA, s-a
produs deraierea a sase vagoane (din care doua rasturnate) din compunerea acestui tren.

Comisia de investigare a constatat ca accidentul feroviar s-a produs ca urmare a supraincalzirii,
urmata de ruperea fusului de osie aferent rotii nr.4 de la vagonul nr.82537987165-0 (aflat al 4-lea in
compunerea trenului).

De asemenea, comisia de investigare a constatat faptul ca, cei doi rulmenti cu role de tip WJ/WJP, cu
care era echipata cutia de osie aferenta acestui fus, aveau o vechime de 45 si respectiv, 47 de ani.

Desi, prin fisele UIC (atat cea valabila la data fabricarii rulmentilor implicati, cat si cea in vigoare la
aceasta data), este impusa ca si conditie de fiabilitate durata de serviciu de 40 de ani pentru 75% dintre
rulmenti, iar pe plan extern exista norme tehnice prin care este limitata durata de utilizare a acestui tip de
rulmenti, prin normele tehnice nationale Tn vigoare nu este stabilita nicio durata maxima de serviciu
pentru acest tip de rulmenti (exprimata n kilometri parcursi sau ani).

Avand in vedere cele mentionate, pentru Timbunatatirea sigurantei feroviare, comisia de investigare
recomanda Autoritatii de Sigurantda Feroviara Romana reanalizarea normei tehnice referitoare la
repararea cutiilor de osii cu rulmenti si completarea acestei cu prevederi prin care sa fie stabilita durata
maxima de serviciu pentru rulmentii cu role ce echipeaza vagoanele de marfa (exprimata in kilometri
parcursi sau ani).

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

Membrii comisiei de investigare:
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- investigator principal
- membru
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