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A. Preambul

A.1. Introducere
Agenţia  de  Investigare  Feroviară Română –  AGIFER,  denumită în  continuare  AGIFER,

desfăşoară acţiuni de investigare în conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranţa
feroviară, cu completările și modificările ulterioare, denumită în continuare Legea privind siguranţa
feroviară, a Hotărârii de Guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea şi funcţionarea AGIFER,
precum  şi  a Regulamentului de investigare a accidentelor şi a incidentelor, de dezvoltare şi
îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua de transport cu metroul din România,
aprobat prin Hotărârea de Guvern nr.117/2010, denumit în continuare Regulament de Investigare.

 În temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranţa feroviară, coroborat cu art.1 alin.(2) din
HG nr.716/02.09.2015, precum şi cu art.48 din Regulamentul de Investigare, AGIFER, în cazul
producerii de accidente sau anumite incidente feroviare, are obligaţia de a deschide acţiuni de
investigare şi de a constitui comisii de investigare pentru strângerea şi analizarea informaţiilor cu
caracter tehnic, stabilirea condiţiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor şi dacă este cazul,
emiterea unor recomandări de siguranţă în scopul prevenirii unor accidente/incidente similare şi pentru
îmbunătăţirea siguranţei feroviare.

Acţiunea de investigare a AGIFER se realizează independent de orice anchetă judiciară şi nu
are ca scop stabilirea vinovăţiei sau a răspunderii, obiectivul acesteia fiind îmbunătăţirea siguranţei
feroviare şi prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigaţiei
Având în vedere nota informativă a Revizoratului General de Siguranţa Circulaţiei din cadrul

CNCF  „CFR”  SA,  precum  şi  fişa  de  avizare  a  Revizoratului  Regional  de  Siguranţa  Circulaţiei  din
cadrul Sucursalei Regionale de Căi Ferate Timişoara, referitoare la accidentul feroviar produs la data
de 25.05.2016, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Căi Ferate Timişoara, secţia de circulaţie
Simeria – Pestiş, în staţía CFR Pestiş, în circulaţia trenului de marfă nr.30638, aparţinând operatorului
de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo România SRL, prin deraierea a unsprezece vagoane de
marfă şi luând în considerare faptul că evenimentul feroviar se încadrează ca accident, în conformitate
cu prevederile art.7 alin.(1) pct.b din Regulamentul de investigare, directorul general AGIFER a decis
deschiderea unei acţiuni de investigare şi numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.204, din data de 26.05.2016, a directorului general AGIFER, a fost
numită comisia de investigare, după cum urmează:

- Toma MOVILEANU investigator AGIFER  - investigator principal;

- Ovidiu ROŞA investigator AGIFER  - membru;

- Mitu-Costel AFANASE investigator AGIFER  - membru.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 25.05.2016, trenul de marfă nr.30638, remorcat cu locomotiva LE-MA 004, având
în compunere 32 vagoane (aparţinând operatorului de transport feroviar de marfă SC Deutsche Bahn
Cargo România SRL), încărcate cu profile din oţel laminat, a fost expediat din staţia CFR Pestiş, la ora
16:40, de la linia IV directă, urmând să circule pe relaţia Pestiş – Constanţa Port.
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În timpul deplasării trenului spre capătul X al staţiei, înainte de aparatul de cale nr.23, în dreptul
mărcii de siguranţă dintre liniile 3 şi IV, s-a produs deraierea a 11 vagoane, respectiv vagonul al 13-
lea şi vagoanele situate de la al 15-lea la al 24-lea în compunerea trenului.

Staţia CFR Pestiş este pe secţia de circulaţie 214, Simeria – Bârcea Mică – Pestiş, linie simplă
electrificată, destinată exclusiv traficului de marfă, având un program de lucru de luni până vineri între
orele 09:00 – 17:00.

Locul producerii accidentului este prezentat în figura nr.1.

Fig.nr.1

Trenul de marfă nr.30638, remorcat cu locomotiva LE-MA 004, era compus din 32 de vagoane,
încărcate cu profile din oţel laminat, având 2469 tone, 128 osii, 589 m lungime.

În urma producerii acestui accident feroviar au fost înregistrate avarii la infrastructura căii
ferate şi la vagoanele de marfă deraiate din compunerea trenului.

Nu au fost întârzieri de trenuri, trenul de marfă nr.30638 fiind anulat.
În urma producerii acestui accidentului feroviar nu au fost urmări asupra mediului.

Nu au fost înregistrate victime omeneşti sau răniţi.

Cauzele şi  factorii care au contribuit
Cauza directă

Cauza directă a producerii accidentului feroviar o constituie starea necorespunzătoare a căii
în zona producerii deraierii, linia IV din stația CFR Pestiș, care sub acțiunea forțelor dinamice
transmise de materialul rulant, a condus la depășirea toleranțelor admise în exploatare.

Factori care au contribuit:
- starea tehnică necorespunzătoare a traverselor normale de lemn care, sub acţiunea forţelor

dinamice transmise de materialul rulant către elementele de fixare a plăcilor metalice, nu mai
aveau capabilitatea de a menține în toleranțe valoarea ecartamentului căii;

- prisma colmatată și denivelări în zona deraierii, în punctul „0” nivelul firului exterior (hef = 15
mm) fiind mai jos decât firul interior (hmăsurat = - 5 mm), la măsurători efectuate în regim static;
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- depășirea vitezei maxime de circulaţie prevăzută de planului tehnic de exploatare (PTE) al
staţiei CFR Pestiş;

- nealocarea, la Districtul de linii nr.2 Simeria, de traverse de lemn normale (materiale feroviare
critice încadrate la clasa de risc IA), necesare conform ultimelor recensăminte ale traverselor
necorespunzătoare din cale;

- nealocarea resurselor umane necesare executării lucrărilor de mentenanţă a infrastructurii
feroviare la nivelul Districtului de linii nr.2 Simeria, district care asigura efectuarea acestor
lucrări în stația CFR Pestiș;

Cauze subiacente:
- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) şi alin.(4) din”Instrucţia de norme şi toleranţe pentru

construcţia şi întreţinerea căii – linii cu ecartament normal, nr.314/1989“, referitoare la
defectele care impun înlocuirea traverselor de lemn şi la neadmiterea menţinerii în cale a
traverselor necorespunzătoare;

- nerespectarea prevederilor pct.4.1, din Cap.4 „Norme de manoperă şi de consum de materiale”,
al „Instrucţiei de întreţinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de
manoperă la întreţinerea curentă în execuţie manuală;

- nerespectarea prevederilor art.166, alin.(3), din Regulamentul de Exploatare Tehnică Feroviară
nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din 29.08.2001, care reglementează faptul că,
prevederile din planul tehnic de exploatare al staţie sunt obligatorii pentru personalul cu
responabilităţi în siguranţa circulaţiei ai operatorilor de transport feroviari care desfăşoară
operaţiuni de transport feroviar în staţia respectivă.

Cauze primare:
- neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operaţionale cod PO SMS 0-4.07 „Respectarea

specificaţiilor tehnice, standardelor şi cerinţelor relevante pe întreg ciclul de viaţă a liniilor în
procesul de întreţinere”, parte a sistemului de management al siguranţei al CNCF „CFR” SA,
referitoare la asigurarea bazei materiale și a forței de muncă necesară executării lucrărilor de
întreținere curentă și reparație periodică în vederea menţinerii nivelului de siguranţă feroviară
în zona producerii accidentului feroviar;

- neconcordanţa între prevederile din planul tehnic de exploatare al staţie (PTE) şi Buletinul de
Avizare a Restricţiilor de viteză (BAR) Timişoara, decada 11 – 31 mai 2016, linia 214,
referitoare la viteza maximă de circulaţie pe zona unde s-a produs acest accident feroviar.

Grad de severitate
Conform clasificării accidentelor prevăzute la art.7 din Regulamentul de investigare a

accidentelor şi incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe
reţeaua de transport cu metroul din România, aprobat prin HG 117/2010, având în vedere activitatea
în care s-a produs, fapta se clasifică ca accident feroviar conform art.7, alin.(1), lit.b.

Recomandări de siguranţă:
Aşa cum se menţionează la cap.C.5.2. Sistemul de management al siguranţei, comisia de

investigare consideră că nerespectarea prevederilor Instrucţiei de întreţinere a liniilor ferate
nr.300/1982, document asociat al procedurii operaţionale cod PO SMS 0-4.07 „Respectarea
specificaţiilor tehnice, standardelor şi cerinţelor relevante pe întreg ciclul de viaţă a liniilor în procesul
de  întreţinere”,  parte  a  sistemului  de  management  al  siguranţei  al  CNCF „CFR” SA,  a  condus  la  o
mentenanţa necorespunzătoare a suprastructurii căii în zona producerii deraierii.

Astfel, administratorul de infrastructură feroviară publică, dacă ar fi aplicat propriile proceduri
ale sistemului de management al siguranței, în integritatea lor, precum și prevederile codurilor de
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practică, parte a SMS, ar fi putut să mențină parametrii tehnici ai geometriei căii în limitele toleranțelor
impuse de siguranța feroviară și să prevină producerea acestui accident.

Având în vedere aspectele prezentate precum și faptul că factorii ce au contribuit la producerea
accidentului au la bază abateri de la codurile de practică, respectarea acestora fiind atributul exclusiv
al administratorului de infrastructură (așa cum este prevăzut și în Regulamentul UE nr.1078/2012),
comisia de investigare nu consideră necesară emiterea unor recomandări de siguranță.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 25.05.2016, s-a dispus circulaţia trenului de marfă nr.30638, pe relaţia Pestiş –
Constanţa Port, prin baza dispoziţia RC nr.33 - ,,Circulaţia între orele 12:00 – 18:00”, emisă la ora
11:52.

La data de 25.05.2016, ora 16:40, trenul de marfă nr.30638, aparţinând operatorului de transport
feroviar SC Deutsche Bahn Cargo România SRL, a fost expediat, de la linia nr.IV directă, din staţia
CFR Peștiș având ca destinație stația CFR Constanța Port. Acest tren avea în compunere 32 de vagoane,
încărcate cu profile din oţel laminat în SC ArcelorMittal SA Hunedoara, era remorcat cu locomotiva
LE-MA 004. Trenul de marfă nr.30638 a fost expediat în baza indicației permisive a semaforului de
ieşire  de  grup  și  trebuia  sa  circula  conform  condițiilor  stabilite  prin  ordinul  de  circulaţie  seria  CR,
nr.0510846, emis de impiegatul de mişcare al stației CFR Pestiș (,,circulați în condiţiile stabilite în
livret pentru trenul 22702”).

După parcurgerea aproximativ 500 m de la plecare plecarea trenului, spre capătul X al staţiei
CFR Peștiș, s-a produs deraierea a 11 vagoane, respectiv vagonul al 13-lea şi vagoanele situate de la al
15-lea la al 24-lea în compunerea trenului.

Din primele verificări făcute la loculul producerii deraierii s-au constatat următoarele:
- deraierea s-a produs pe linia nr.IV directă din staţia CFR Pestiş, înainte de aparatul de cale

nr.23, pe o zonă unde traseul în planul orizontal al căii este în curbă cu deviaţie dreapta în
sensul de mers al trenului (invers faţă de sensul de creştere a kilometrajului),

Figura nr.2
- locomotiva împreună cu un grup de 18 vagoane depășise semnalul de grup de ieşire al staţiei

(aflat pe poziția liber), oprindu-se la o distanta de aproximativ 74 metri de restul vagoanelor
din compunerea trenului;

- vagoanele nr.31535494403-7, al 13-lea după locomotivă, 31535494415-1, al 15-lea după
locomotivă, 33535950015-4, al 16-lea după locomotivă, 31535375236-5, al 17-lea după
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locomotivă, 85535310113-9, al 18-lea după locomotivă, 33535421443-9, al 19-lea după
locomotivă, aflate pe linie prezentau urme specifice circulației în stare deraiată, respectiv
lovituri pe suprafaţa de rulare, urme de frecare pe bandaje sau părţile similare bandajelor la
roţile monobloc;

- vagonul nr.31535423903-2, al 20-lea după locomotivă, cu roţile de pe partea dreaptă ale
primului boghiu, în sensul de mers, cu urme de frecare pe feţele exterioare, iar boghiul al
doilea deraiat;

- vagoanele nr.33535421426-4, al 21-lea după locomotivă, 31535375320-7, al 22-lea după
locomotivă, 31535375290-2, al 23-lea după locomotivă, deraiate de ambele boghiuri şi
înclinate spre partea dreaptă la un unghi de 30°;

- vagonul nr.33535421243-3, al 24-lea după locomotivă, deraiat de primul boghiu în sensul
de mers al trenului.

În urma acestui accident feroviar nu au fost înregistrate consecinţe asupra mediului.

Nu s-au înregistrat victime sau răniţi ca urmare a producerii acestui accident.

C.2. Circumstanţele accidentului
C.2.1. Părţile implicate

Locul producerii accidentului feroviar, staţia CFR Pestiş, se află pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Timişoara, secţia de circulaţie Simeria – Pestiş, linie simplă, electrificată.

 Activitatea de întreţinere a căii ferate din staţia CFR Pestiş a fost asigurată de Districtul de
Linii nr.2 Simeria, Secţia L 5 Deva, iar întreţinerea instalaţiilor de semnalizare, centralizare şi bloc
(SCB) a fost asigurată de Districtul SCB nr.2 Simeria din cadrul Secţiei CT 4 Deva.

Vagoanele implicate în accidentul feroviar aparțineau SC Deutsche Bahn Cargo România SRL
şi SC Vest Trans Rail SRL, iar activitatea de întreţinere şi reparaţii a vagoanelor a fost asigurată de
întreprinderi specializate pe bază de contract de prestări servicii.

Locomotiva de remorcare şi personalul de deservire a trenului aparțineau operatorului de
transport feroviar de marfă SC Deutsche Bahn Cargo România SRL.

C.2.2. Compunerea şi echipamentele trenului
La data de 25.05.2016, trenul de marfă nr.30638 a fost compus din 32 de vagoane încărcate cu

profile din oţel laminat în SC ArcelorMittal SA Hunedoara, având 128 osii, 2469 t, masa frânată după
livret: 1235 t automat / 420 t de mână, de fapt: 1481 t automat / 521 t de mână şi 589 m lungime. Cele
32 vagoane din compunerea trenului erau din seriile: Eacs, Eas, Eanos, Eaos.

Remorcarea acestui tren a fost asigurată cu locomotiva electrică LE-MA 004.

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

În zona producerii accidentului, linia nr.IV directă, din staţia CFR Pestiş, la km 9+262, linie
electreificată, cu ecartament nominal de 1435mm, traseul în plan orizontal al căii a fost alcătuită dintr-
o curbă circulară, cu deviaţie dreapta, în sens de mers al trenului, având raza R = 300 m, supraînălţarea
efectivă hef = 15 mm, supralărgirea prescrisă s = 10 mm, Fteor. = 167mm (măsurată la mijlocul corzii
de 20 m), L1=15m, Lc=50m, L2=25m. Curba circulară se racordează cu aliniamentele adiacente prin
intermediul a două curbe parabolice (AR – km 9+235, RC – km 9+250, CR – 9+300, RA 9+325).

Profilul în lung al căii, pe zona producerii accidentului, este în declivitate de 2,37‰.
Descrierea suprastructurii căii

Linia nr.IV directă, din staţia CFR Pestiş a fost constituită din şină tip 49, cale fără joante,
realizată în anul 1983, la o temperatură de fixare, pe ambele fire de tf =23°C, prindere indirectă tip K
pe traverse de lemn şi beton T13, având prisma de piatră spartă colmatată.
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Viteza de circulaţie
- Viteza de circulaţie pe linia IV directă, din staţia CFR Pestiş, conform Livret cu mersul

trenurilor de marfă pe Sucursala Regională de Căi Ferate Timişoara, valabil la data producerii
accidentului era de:

- 15 km/h la intrarea în staţie (staţie terminus);
- 60 km/h la ieşirea din staţie.

- În Buletinul de Avizare a Restricţiilor de viteză (BAR) Timişoara, decada 11 – 31 mai 2016,
linia 214, nu era prevăzută nicio restricţie de viteză pentru linia IV directă a stației CFR Pestiș.
La poziția 3, era prevăzută reducerea vitezei de circulaţie la 15 km/h peste toate schimbătoarele
de cale pe cap X al staţiei, dar numai pentru circulația în abatere.

- Conform  planului tehnic de exploatare (PTE) al staţiei CFR Pestiş, Capitolul II – Înzestrarea
tehnică, pct.1 – Situaţia liniilor şi a schimbătoarelor de cale, viteza maximă de circulaţie admisă
pe linia IV directă şi schimbătoarele de cale aferente era de 15 km/h.

Secţia L5 Deva, a făcut precizarea că viteza de circulaţie pe linia IV directă din staţia CFR
Pestiş este de 15 km/h, în conformitate cu prevederile actului nr.21/1/3/828/215, din 13.11.2015, al
Sucursalei Regionale CF Timişoara – Divizia de Linii (Limitări de viteză permanente cu adaosurile de
timp de mers incluse în timpii de mers pentru mers 2015 – 2016). Prin acest act stabilindu-se pentru
circulația pe linia 214, Simeria – Pestiş, între punctele de secţionare Pestiş – sfârşitul liniei 214, km
9+150 și km 10+443, pe o lungime de 1293 m, viteza este limită la 15 km/h, datorită faptului că, stația
CFR Pestiş este staţie terminus.

C.2.3.2. Instalaţii
Instalaţia de semnalizare, centralizare şi bloc (SCB) din staţia CFR Pestiş este o instalaţie

electromecanică, dotată cu încuietori cu chei şi bloc pentru controlul poziţiei macazurilor şi semnalelor
din staţie.
C.2.3.3. Locomotiva

Trenul de marfă nr.30638 a fost remorcat de o locomotivă electrică cu motoare de tracţíune
asincrone tip LE/MA, nr.004, de 6000 kW, aceasta aparținând operatorului de transport feroviar SC
Deutsche Bahn Cargo România.

Caracteristicile tehnice ale acestui tip de locomotivă în conformitate cu anexa la Certificatul de
omologare tehnică, seria OT, nr.207/2012, emis de AFER, sunt:

- ecartament                                                                     1.435 mm;
- masa totală                                                                    120 t + 2%;
- sarcina pe osie                                                                20 t + 2%;
- formula osiilor                                                               Co’Co’;
- lungimea locomotivei                                                    19.740 mm;
- laţimea locomotivei                                                       3.000 mm;
- înălţimea maximă cu pantograful coborât                     4.525 mm;
- ampatamentul locomotivei                                            10.300 mm;
- ampatament boghiuri                                                     2.250+2100 mm;
- diametrul de rulare nou/uzat                                          1.250 mm;
- viteza maximă de circulaţie                                           160 km/h;
- sistem de alimentare în linia de contact                         25 kV; 50 Hz;
- puterea nominală                                                            6.000 kW;
- motoare electrice de tracţiune asincrone                        tip MTA-ES-108;
- forţa maximă de tracţiune la obadă                               292 kN;
- echipamentul de frână pneumatică: automată tip KNORR KE-GPR;
- frâna electrică:  reostatică şi recuperativă;
- sistemul de reglare a motoarelor elecrice de tracţiune: reglare simultană a frecvenţei şi

tensiunii prin convertizoare electronice de tracţiune tip CET-A;
- alimentare servicii auxiliare prin convertor tip ICSA LE.
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C.2.3.4.Vagoane
- vagonul nr.31535494403-7 al 13-lea în compunerea trenului:

- vagon seria Eacs;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanţa dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roţi monobloc;
- distanţa dintre pivoţii boghiurilor: 9,00 m;
- lungimea între feţele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,29 m;
- tara vagonului: 22,320 t;
- frână tip KE-GP;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 18.03.2016 la operatorul economic

identificat prin acronimul MRB;
- vagonul nr.31535494415-1 al 15-lea în compunerea trenului:

- vagon seria Eacs;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanţa dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roţi monobloc;
- distanţa dintre pivoţii boghiurilor: 9,00 m;
- lungimea între feţele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,29 m;
- tara vagonului: 22,260 t;
- frână tip KE-GP;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 18.03.2016 la operatorul economic

identificat prin acronimul MRB;
- vagonul nr.33535950015-4 al 16-lea în compunerea trenului:

- vagon seria Eas;
- boghiuri tip ORE;
- roţii cu bandaj;
- distanţa dintre pivoţii boghiurilor: 9,00 m;
- lungimea între feţele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,04 m;
- tara vagonului: 21,400 t;
- frână tip KE-GP;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 17.08.2015 la operatorul economic

identificat prin acronimul CSG PL.
- vagonul nr.315353752365 al 17-lea în compunerea trenului:

- vagon seria Eanos;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanţa dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roţi monobloc;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 14.12.2012 la operatorul economic

identificat prin acronimul AUV;
- ultima revizie de tip RR a fost efectuată la data de 12.2015 la operatorul economic

identificat prin acronimul STM;
- ultima revizie de tip RIF a fost efectuată la data de 12.2015 la operatorul economic

identificat prin acronimul DBSR.
- vagonul nr.85535310113-9 al 18-lea în compunerea trenului:

- vagon seria Eaos;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanţa dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roţi cu bandaj;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 20.10.2011 la operatorul economic

identificat prin acronimul SBV;
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- ultima revizie de tip RR și RIF a fost efectuată la data de 10.2014 la operatorul economic
identificat prin acronimul MMS;

- vagonul nr.33535421443-9 al 19-lea în compunerea trenului:
- vagon seria Eas;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanţa dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roţi monobloc;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 08.09.2014 la operatorul economic

identificat prin acronimul TMS.
- vagonul nr.31535423903-2 al 20-lea în compunerea trenului:

- boghiuri tip Y25Cs;
- distanţa dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roţi monobloc;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 29.08.2014 la operatorul economic

identificat prin acronimul TMS.
- vagonul nr.33535421426-4 al 21-lea în compunerea trenului:

- vagon seria Eas;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanţa dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 31.07.2014 la operatorul economic

identificat prin acronimul TMS.
- vagonul nr.31535375320-7 al 22-lea în compunerea trenului:

- vagon seria Eanos;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanţa dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 14.12.2012 la operatorul economic

identificat prin acronimul AUV;
- ultima revizie de tip RR a fost efectuată la data de 12.2015 la operatorul economic

identificat prin acronimul STM;
- ultima revizie de tip RIF a fost efectuată la data de 12.2015.

- vagonul nr.31535375290-2 al 23-lea în compunerea trenului:
- vagon seria Eanos;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanţa dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 14.12.2012 la operatorul economic

identificat prin acronimul AUV;
- ultima revizie de tip RR și RIF a fost efectuată la data de 12.2015 la operatorul economic

identificat prin acronimul STM;
- vagonul nr.33535421243-3 al 24-lea în compunerea trenului:

- vagon seria Eas;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanţa dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuată la data de 20.03.2015 la operatorul economic

identificat prin acronimul MRB;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea dintre personalul de locomotivă şi impiegaţii de mişcare a fost efectuată prin

intermediul staţiilor de radio-emisie-recepţie, aflate în stare normală de funcţionare.
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C.2.5. Declanşarea planului de urgenţă feroviar
  Imediat după producerea accidentului feroviar, declanşarea planului de intervenţie pentru
înlăturarea pagubelor şi restabilirea circulaţiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informaţiilor precizat
în Regulamentul de investigare, în urma cărora la faţa locului s-au prezentat reprezentanţi ai
administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF „CFR” SA - Sucursala Regională de Căi Ferate
Timişoara,  operatorului  de  transport  feroviar  SC Deutsche  Bahn Cargo  România  SRL,  Agenţiei  de
Investigare Feroviare Române - AGIFER şi Autorităţii de Siguranţă Feroviară Română – ISF
Timişoara.

În urma producerii accidentului feroviar a fost afectată suprastructura feroviară pe linia IV
directă, pe aproximativ 80 m, de la punctul de deraiere, km 9+262, până după aparatul de cale nr.17,
fiind afectate totodată şi vagoanele deraiate.

Activitatea de ridicare şi repunere pe linie a vagoanelor a fost realizată cu ajutorul trenului de
intervenţie specializat TIS, dotat cu vinciuri hirdaulice, de la Depoul de Locomotive Craiova,
activitatea  fiind finalizată la data de 27.05.2016, ora 21:34.

La data de 28.05.2016, ora 16:20, linia 3 din staţia CFR Pestiş a fost redeschisă circulaţiei cu
viteza maximă de 15 km/h, iar linia IV directă a rămas închisă circulaţiei de la data producerii
accidentului, fiind programate lucrări de reparaţii în vederea reluării circulaţiei pe această linie în
semestrul II al anului 2017.
 Ca urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost înregistrate întârzieri de trenuri. Trenul
de marfă nr.30638 a fost anulat.

C.3. Urmările accidentului
C.3.1. Pierderi de vieţi omeneşti şi răniţi

În urma producerii accidentului feroviar nu s-au înregistrat pierderi de vieţi omeneşti sau răniţi.

C.3.2. Pagube materiale
În conformitate cu documentele puse la dispoziţie de administratorul infrastructurii feroviare

publice şi operatorul de transport feroviar de marfă, implicaţi în producerea accidentului feroviar,
valoarea estimativă a pagubelor la momentul întocmirii prezentului raport este de 80.210,37 lei + TVA.

C.3.3. Consecinţele accidentului în traficul feroviar
În urma accidentului feroviar nu au fost înregistrate întârzieri de trenuri, trenul de marfă

nr.30638 a fost anulat.

C.3.4. Consecinţele accidentului asupra mediului
În urma producerii acestui accident nu au fost provocate degradări ale mediului.

C.4. Circumstanţe externe
La data de 25.05.2016, în jurul orei 16:40, vizibilitatea în zona producerii accidentului a fost

bună, cer senin,  temperatura în aer de  +23°C.
Vizibilitatea indicaţiei semaforului de ieşire de grup a fost în conformitate cu prevederile

reglementărilor specifice în vigoare.

C.5. Desfăşurarea investigaţiei

C.5.1. Rezumatul mărturiilor personalului implicat
Din mărturiile personalului de exploatare implicat, al administratorului infrastructurii

ferviare, CNCF „CFR” SA - Sucursala Regională de Căi Ferate Timişoara şi ai operatorului de
transport feroviar de marfă SC Deutsche Bahn Cargo România SRL, se pot reţine următoarele:
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Declaraţiile personalului care a pregătit, condus şi deservit trenul de marfă nr.30638 la data de
25.05.2016

- după preluarea în staţia CFR Pestiş a convoiului de vagoane, încarcat în SC ArcelorMittal SA,
s-a executat revizia tehnică la compunere a trenului, fără a fi consemnate nereguli care să
împiedice expedierea trenului şi au fost întocmite documentele însoţitoare ale trenului;

- trenul de marfă nr.30638 a fost expediat de la linia nr.IV directă în baza ordinului de circulaţie
şi a indicaţiei permisive a semaforului de ieşire de grup;

- în condiţiile de circulaţie menţionate în ordinul de circulaţie, înmânat mecanicului de
locomotivă, nu a fost precizată nicio restricţe de viteză;

- ca urmare a solicitării efectuate de personalul de locomotivă, IDM din staţia CFR Pestiş a
comunicat că nu sunt restricţii de viteză la ieşirea din staţie;

- după trecerea de semaforul de ieşire, după parcurgerea unei distanţe de aproximativ 500 m de
la plecare, a fost sesizată o smucitură în corpul trenului, urmată de scăderea presiunii aerului în
conducta generală;

- mecanicul de locomotivă a luat măsuri de ducere a controlerului pe poziţia ,,0”, dar a constatat
că presiunea în conducta generală nu creşte peste 2,5 atm;

- mecanicul de locomotivă a solicitat şefului de tren, care era pe locomotivă la postul opus de
conducere, şi revizorului tehnic de vagoane, care se aflat la supravegherea prin defilare a
trenului, să se deplaseze pe tren pentru a constata cauza celor sesizate;

- la deplasarea pe tren au constatat că trenul s-a rupt între al 18-lea şi al 19-lea vagon după
locomotivă, iar următoarele 5 vagoane, poziţiile 20 – 24 din compunerea trenului, erau deraiate;

- au fost aduse la cunoştinţa mecanicului de locomotivă cele constatate, care a avizat IDM de
serviciu din staţie şi dispeceratul operatorului de transport feroviar.

Declaraţiile personalului cu responsabilităţi în asigurarea circulaţiei în staţia Pestiş la data de
25.05.2016

- convoiul de vagoane din care s-a format garnitura trenului de marfă nr.30638 a sosit în staţie,
din SC ArcelorMittal SA, la ora 14:50, iar locomotiva de remorcare a trenului la ora 15:17;

- nu au fost semnalate nereguli la revizia tehnică la compunere a trenului de marfă nr.30638;
- s-a cerut cale liberă la halta de mişcare Bârca Mică, pentru expedierea trenului şi a fost dată

comandă la cabina 1 pentru efectuarea parcursului de ieşire a trenului de la linia IV directă;
- după înzăvorârea parcursului şi predarea documentelor trenului, acesta a fost expediat de la

linia IV directă, în baza indicaţiei permisive a semaforului de ieşire de grup;
- revizorul de ace de la cabina 1 a anunţat pe IDM că, în timpul defilării la ieşirea din staţie a

trenului, a sesizat ruperea acestuia între vagoanele aflate al 18-lea şi al 19-lea în compunere;
- a  fost  anunţat  mecanicul  de  locomotivă,  prin  RTF,  să ia  măsuri  de  oprire  a  trenului,  iar  la

deplasarea pe teren s-a constatat deraierea a 5 vagoane din compunerea trenului.

Declaraţiile personalului cu responsabilităţi în asigurarea mentenanţei căii ferate în staţia CFR
Pestiş
Din declaraţiile revizorului de cale de la Districtul L nr.2 Simeria, se pot reţine următoarele:

- a efectuat ultima revizie tehnică periodica a căii în staţia CFR Pestiş  în prima decadă a lunii
mai (face precizarea că revizorul de cale titular  care efectua  revizia liniei în staţia CFR Pestiş,
s-a pensionat în anul 2016);

- cu ocazia ultimei revizii tehnice periodice efectuate în prima decadă  a lunii mai, înainte de data
producerii  deraierii,  a  constatat  că în  zona  în  care  s-a  produs  deraierea,  existau  traverse
necorespunzătoare, iar la unele dintre acestea prinderea era asigurată doar în procentaj de 50%.

Din declaraţiile şefului de echipă de la Districtul L nr.2 Simeria, se pot reţine următoarele:
- a efectuat ultima revizie chenzinală în staţia CFR Pestiş la data de 11.05.2016;
- a constatat că pe curba de la linia IV din staţia CFR Pestiş (pe zona producerii accidentului

feroviar), traversele erau corespunzătoare, dar la unele lipseau tirfoane, iar tirfoanele existente
nu prezentau uzuri sau înclinari spre exteriorul căii. Deficiențele constatate nu reprezentau un
pericol SC;
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- cu ocazia ultimei revizii chenzinale a efectuat măsurători cu tiparul de măsurat calea la
ecartamentul şi nivelul transversal al căii pe curba de la linia IV din staţia CFR Pestiş (pe zona
producerii accidentului feroviar), constatând valori la ecartament de pâna la 1435+13 mm;

Din declaraţiile şefului de district al Districtului L nr.2 Simeria, se pot reţine următoarele:
- a efectuat ultima revizie chenzinală în staţia CFR Pestiş la data de 11.05.2016;
- cu ocazia acestei revizii a efectuat măsurători cu tiparul de măsurat calea la ecartamentul şi

nivelul  transversal  al  căii  pe  curba  de  la  linia  IV  din  staţia  CFR  Pestiş (pe  zona  producerii
accidentului feroviar), constatând valori la ecartament de pâna la 1435+13 mm;

- consideră ca valorile înregistrate la ecartamentul căii în urma măsurătorilor efectuate  imediat
după deraiere, sunt  fie o consecinţă a producerii unor modificării accelerate la ecartament
(lărgirea căii produsă in intervalul de timp dintre data ultimei revizii şi data producerii deraierii)
fie o consecinţă a deformaţiilor produse la linie în urma deraierii;

Din declaraţiile inginerului responsabil cu calea fără joante al Secţiei L5 Deva, se pot reţine
următoarele:

- înainte de producerea accidentului feroviar, ultima revizie a căii fără joante din staţia CFR
Pestiş a efectuat-o în perioada martie-aprilie 2016;

- cu ocazia acestei revizii a constatat faptul ca pe curba de la linia IV din staţia CFR Pestiş (pe
zona producerii accidentului feroviar) se impunea a se executa strângerea la rând a buloanelor
verticale;

- a constatat şi faptul că pe această zonă nu erau îndeplinite condiţiile tehnice/constructive de
realizare a căii fără joante (R=300 m/traverse de lemn);

Din declaraţiile şefului de secţie al Secţiei L5 Deva, se pot reţine următoarele:
- înainte de producerea accidentului feroviar, ultima revizie în staţia CFR Pestiş a efectuat-o în

luna martie 2016;
- cu ocazia acestei revizii nu a constatat probleme la linia IV directă din staţia CFR Pestiş care

să necesite luarea unor măsuri cu privire la siguranţa circulaţiei;
- cu ocazia acestei revizii a constatat unele neconformităţi doar în zona aparatele de cale din

staţia CFR Pestiş şi care ulterior reviziei, au fost remediate operativ;
- în cursul anilor 2015-2016 secţia L5 Deva nu a fost aprovizionată cu nicio traversă de lemn

normală;
- la data producerii deraierii stocul cu traverse de lemn al secţiei L5 Deva era zero;

C.5.2. Sistemul de management al siguranţei
A. La momentul producerii accidentului feroviar CNCF „CFR” SA, în calitate de administrator

al infrastructurii feroviare avea implementat propriul sistem de management al siguranţei feroviare, în
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranţa pe căile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranţa feroviară şi a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008??? privind
acordarea autorizaţiei de siguranţă administratorului/gestionarilor de infrastructură feroviară din
România, aflându-se în posesia:
§ Autorizaţiei de Siguranţă – Partea A cu numărul de identificare ASA09002 – prin care

Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română a confirmat acceptarea sistemului de management
al siguranţei al administratorului de infrastructură feroviară;

§ Autorizaţiei de Siguranţă – Partea B cu numărul de identificare ASB15003 – prin care
Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română a confirmat acceptarea dispoziţiilor adoptate de
administratorul de infrastructură feroviară pentru îndeplinirea cerinţelor specifice necesare
pentru garantarea siguranţei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectării, întreţinerii şi
exploatării, inclusiv unde este cazul, al întreţinerii şi exploatării sistemului de control al
traficului şi de semnalizare.
La data producerii incidentului feroviar sistemul de management al siguranţei feroviare

cuprindea, în principal:
- declaraţia de politică în domeniul siguranţei;
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- manualul de management;
- obiectivele generale calitative şi cantitative ale managementului siguranţei;
- procedurile operaţionale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

În conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Căi Ferate
Timişoara au fost difuzate „Obiectivele generale calitative şi cantitative ale managementului siguranţei
feroviare" pentru perioada 2014 – 2017, iar prin Decizia nr.1/3/487/19.08.2015 şefii compartimentelor
din cadrul Sucursalei Regionale de Cale Ferată Timişoara au fost desemnaţi ca responsabili cu Sistemul
de Management al Siguranţei  Feroviare în cadrul diviziei/serviciului pe care îl conduc.

Sucursala Regională de Căi Ferate Timişoara este în posesia procedurii operaţionale PO SMS
0-4.12 „Managementul riscurilor de siguranţă feroviară” şi a procedurii operaţionale PO SMS 0-4.07
„Respectarea specificaţiilor tehnice, standardelor şi cerinţelor relevante pe întreg ciclul de viaţă a
liniilor în procesele de întreţinere”.

În Anexa nr.1 a procedurii operaţionale PO SMS 0-4.07 „Diagrama flux a procesului de
întreţinere”, au fost precizate etapele care trebuie parcurse pentru ca parametrii tehnicii ai liniilor  să
fie menţinuţi în conformitate cu codurile de practică însuşite, iar în Anexa nr.2 – „Tipuri de lucrări de
întreţinere curentă” se menţionează că, traversele necorespunzătoare din cale trebuie înlocuite sau
reparate.

Nu au fost respectate prevederile pct. III.2 „Asigurare bază materială”  din diagrama flux a
procesului de întreţinere Anexa nr.1 a PO SMS 0-4.07. La nivelul Secţiei L5 Deva, în cursul anilor
2015 – 2016, nu s-a asigurat aprovizionarea cu nicio traversă de lemn normală, având drept consecinţă
neefectuarea lucrărilor de întreţinere curentă privind înlocuirea traversele necorespunzătoare din cale.

Totodată în Anexa 1 – „Diagrama flux a procesului de întreţinere” a aceleiași proceduri
operaţionale, printre documente asociate/documente de referinţă este menţionată şi Instrucţia de
întreţinere a liniilor ferate nr.300/1982, care este normă naţională de siguranţă notificată, fiind folosită
de către CNCF „CFR” SA ca şi cod de practică în cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate
activităţilor feroviare.

În urma verificărilor făcute de către comisia de investigare s-a constatat că nu sunt respectate
prevederile codului de practică mai sus amintit (Instrucţia de întreţinere a liniilor ferate nr.300/1982),
cu privire la dimensionarea personalului cu responsabilităţi în asigurarea mentenanţei infrastructurii
feroviare în zona producerii accidentului.

Precizăm faptul că linia 214 Simeria – Bârcea Mică – Hunedoara, în luna iulie 2015 a fost
preluată de la gestionarul de întreţinere feroviară SC RC – CF Trans SRL Braşov (17,344 km
convenţionali – linie curentă şi directă; 8,276 km convenţionali – linii în staţii; 9,648 km convenţionali
– aparate de cale). Pentru administrarea acesteia fiind înfinţat districtul de linii nr.8 Hunedoara.
Menționăm că acest district de la data înființării până la data producerii acestui accident feroviar, a
existat doar scriptic.

La data producerii accidentului feroviar, structura de personal la nivelul districtului de linii nr.8
Hunedoara era următoarea:

Funcţia                                           Posturi             Posturi ocupate la data
                                                         alocate             producerii accidentului
şef district întreţinere linii 1 0
şef echipă întreţinere cale 1 0
revizor cale şi puncte periculoase 2 0
meseriaş întreţinere cale 2 0

Observaţie: din calculul necesarului de personal de execuţie, pentru lucrările de întreţinere, la
acest district a rezultat un număr de 24 meseriaţși întreținere cale.

În aceste condiţii, la data producerii accidentului feroviar, activitatea de întreţinere a căii era
asigurată de către personalul districtului de linii nr.2 Simeria, care avea următoarea structură de
personal:
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Funcţia                                           Posturi             Posturi ocupate la data
                                                         alocate             producerii accidentului
şef district întreţinere linii 1 1
picher 1 1
şef echipă întreţinere cale 2 2
revizor cale şi puncte periculoase 3 3
meseriaş întreţinere cale 6 5

Observaţie: din calculul necesarului de personal de execuţie, pentru lucrările de întreţinere, la
nivelul acestui district (fără linia 214) a rezultat un număr de 19 meseriaţși întreținere cale.

Având în vedere cele prezentate se poate concluziona faptul că, nu a fost asigurată corelarea
între volumul lucrărilor de întreţinere şi numărul personalului muncitor existent la districtul de
întreţinere linii.

B. La momentul producerii accidentului feroviar SC Deutsche Bahn Cargo România SRL,
în calitate de operator de transport feroviar de marfă avea implementat sistemul propriu de management
al siguranţei feroviare, în conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranţa pe căile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranţa feroviară şi a Ordinul MT nr.535/2007
(modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 şi completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind
acordarea certificatului de siguranţă în vederea efectuării serviciilor de transport feroviar pe căile ferate
din România, aflându-se în posesia:
§ Certificatul de siguranţă - Partea A, cu număr de identificare CSA nr.0025 prin care Autoritatea de

Siguranţă Feroviară Română confirmă acceptarea sistemului de management al siguranţei din cadrul
Uniunii Europene al operatorului de transport feroviar în conformitate cu Directiva 2004/49/CE şi
cu legislatia naţională aplicabilă;

§ Certificatul de siguranţă - Partea B, cu număr de identificare CSB nr.0028 prin care Autoritatea de
Siguranţă Feroviară Română confirmă acceptarea dispoziţiilor adoptate de întreprinderea feroviară
pentru a îndeplini cerinţele specifice necesare pentru funcţionarea în siguranţă pe reţeaua relevantă
în conformitate cu Directiva 2004/49/CE şi cu legislaţia naţională aplicabilă.

C.5.3. Norme şi reglementări. Surse şi referinţe pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare următoarele:

norme şi reglementări
§ Regulamentul de Exploatare Tehnică Feroviară nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din

29.08.2001;
§ Ordinul nr.831/2000 al Ministerului Transporturilor pentru stabilirea normelor privind întocmirea,

aprobarea şi actualizarea planului tehnic de exploatare a staţiei/haltei de mişcare CFR şi
Îndrumătorul pentru întocmirea planului tehnic de exploatare a staţiei/haltei de mişcare CFR, emis
în baza dispoziţiei nr.56/2006 a directorului general al CNCF ,,CFR” SA;

§ Regulamentul pentru circulaţia trenurilor şi manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Construcţiilor şi Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

§ Regulamentul de remorcare şi frânare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
§ Instrucţiuni pentru activitatea personalului de locomotivă în transportul feroviar nr.201 aprobate

prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;
§ Instrucţiuni privind revizia tehnică şi întreţinerea vagoanelor în exploatare – nr.250/2005;
§ Anexa II a Regulamentului pentru utilizarea reciprocă a vagoanelor în trafic internaţional RIV;
§ Regulamentul  de  investigare  a  accidentelor  şi  a  incidentelor,  de  dezvoltare  şi  îmbunătăţire  a

siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua de transport cu metroul din România, aprobat prin
HG nr.117/2010;

§ Instrucţia pentru întreţinerea liniilor ferate nr.300/1982;
§ Instrucţia pentru fixarea termenelor şi a ordinei în care trebuie efectuate reviziile căii nr.305/1997;
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§ Instrucţia de norme şi toleranţe pentru construcţia şi întreţinerea căii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

§ Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
şi dezvoltarea sistemului de menţinere a competenţelor profesionale pentru personalul cu
responsabilităţi în siguranţa circulaţiei şi pentru alte categorii de personal care desfăşoară activităţi
specifice în operaţiunile de transport pe căile ferate din România şi pentru actualizarea Listei
funcţiilor cu responsabilităţi în siguranţa circulaţiei, care se formează - califică, perfecţionează şi
verifică profesional periodic la CENAFER

§ Instrucţiuni pentru restricţii de viteză, închideri de linii şi scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
§ Normativul feroviar  „Vehicule de cale ferată. Tipuri de revizii şi reparaţii planificate. Normele de

timp sau normele de kilometri parcurşi pentru efectuarea reviziilor şi reparaţiilor planificate”,
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor şi Infrastructurii nr.315/2011;

§ Planul Tehnic de Exploatare al staţiei Pestiş;
surse şi referinţe
§ declaraţiile şi chestionarele salariaţiilor implicaţi în producerea accidentului feroviar;
§ procese verbale de constatare tehnică a infrastructurii feroviare, al vagoanelor de marfă şi cel pentru

verificarea şi citirea benzii de vitezometru;
§ fotografii efectuate la locul producerii accidentului;
§ documentaţie privind Sistemul de Managementul Siguranţei al CNCF „CFR” SA.

C.5.4. Funcţionarea instalaţiilor tehnice, infrastructurii şi a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Starea tehnică a liniei înainte de producerea accidentului feroviar

Figura nr.3 - locul deraierii

Prisma de piatră spartă era completă şi colmatată.
Ultima revizie chenzinală la linie în zona deraierii a fost efectuată la data de 11.05.2016, cu

această ocazie fiind efectuate măsurători la nivel şi ecartament, valorile obținute încadrându-se în



17

limitele admise de reglementările în vigoare. Au fost  însă constatate traverse  necorespunzătoare iar
la unele dintre acestea, prinderea cu tirfoane era asigurată doar în procentaj de 50%.

Recensământul traverselor din staţia CFR Pestiş a fost efectuat în luna octombrie 2015, cu
această ocazie au fost constatate un număr de 15 traverse necorespunzătoare la linia IV directă.

Constatări  efectuate la linie după producerea accidentului
Prima urmă de deraiere, a fost identificată pe şina din partea dreaptă, în sensul de mers al

trenului (fir interior al curbei), la Km 9+262, acest punct a fost notat ca punctul „0”. În acest punct „0”,
pe faţa laterală activă a ciupercii şinei au fost constatate urme de frecare specifice căderii roţii
materialului rulant între firele căii (foto nr.1).

Foto nr.1 - Prima urmă de deraiere

Linia CF a fost pichetată la o echidistanţă de 2,5 m, începând cu locul primei urme de deraiere
în sens invers de mers al trenului, cu picheţi numerotaţi de la 0 la 10. În aceste puncte au fost efectuate
măsurători ale ecartamentului şi nivelului. În punctele 4÷10 au fost măsurate valorile săgeţilor utilizând
o coardă de lungime c = 20 m. În punctele 0÷3, nu s-au putut efectua măsurători ale săgeţilor în curbă
datorită deformaţiilor produse la suprastructura căii, după punctul „0” în sensul de mers, ca urmare a
deraierii . În punctele 1÷10, cu şublerul pentru măsurarea uzurii şinelor, au fost efectuate citiri ale
valorilor pe rigla verticală şi orizontală pentru stabilirea uzurilor verticale şi laterale pe firul exterior şi
interior al curbei. Valorile acestor măsurători au fost consemnate în procesul verbal de specialitate
încheiat la faţa locului cu nr.1/187/26.05.2016. Valorile săgeţiilor, ecartamentelor şi supraânalţărilor
teoretice si măsurate, sunt prezentate sub forma de diagrame, în fig.nr.4
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Figura nr.4 - Diagrame E-N-F

În zona premergătoare punctului „0” (având ca referinţă sensul de mers al trenului), a fost
analizată starea a 36 traverse consecutive din cale (din care 15 de lemn şi 21 de beton T13). Acestea
au fost identificate prin cifre de la 1 la 36, începând de la punctul „0”.  În imediata vecinătate a punctului
„0”, s-a constatat faptul că, din primele 8 traverse de lemn, un număr de 7 traverse sunt
necorespunzătoare (doar traversa 4 era corespunzătoare). Se face menţiunea că, traversele notate 1, 2
și 3 nu asigurau prinderea şinelor şi nici menţinerea ecartamentului, acestea având plăcile metalice de
la capetele traverselor fixate doar cu câte 2 tirfoane. De asemenea se face precizarea că la traversa 3,
unul din tirfoanele aferent firului exterior al curbei s-a putut defileta cu mâna.
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Foto nr.2 - Punctul ,,0” Foto nr.3 – Traversa 1 din cale

Foto nr.4 - Traversa 2 din cale
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Foto nr.5 – Traversa 1 și 2 din cale

Foto nr.6 - Traversele 1, 2 şi 3 din cale
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Foto nr.7 - Traversele 1, 2 şi 3 din cale
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Foto nr.8 - Ansamblu cu zona căii ferate premergătoare  deraierii
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Foto nr.9, 10 şi 11 - Traversele 1, 2 şi 3 din cale

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalaţiile feroviare

Instalaţia de semnalizare, centralizare şi bloc (SCB), electromecanică, dotată cu încuietori cu
chei şi bloc pentru controlul poziţiei macazurilor şi semnalelor din staţie, a fost găsită în stare de
funcţionare, fără a influenţa sau a fi afectată de accidentul feroviar produs ca urmare a deraierii
vagoanelor de marfă.

C.5.4.3. Date constatate la funcţionarea materialului rulant şi a instalaţiilor tehnice ale acestuia
Locomotiva

Trenul de marfă nr.30638 a fost remorcat de locomotiva electrică cu motoare de tracțiune
asincrone tip LE-MA, nr.004, de 6000 kW, care aparţinea operatorului de transport feroviar SC
Deutsche Bahn Cargo România SRL. La aceasta, imediat după producerea accidentului au fost
constatate următoarele:

- instalaţia de frână în stare de funcţionare;
- instalaţiile DSV, INDUŞI sigilate şi în funcţie, instalaţia INDUSI fiind pe regim ,,marfă”;
- din interpretarea datelor prelevate din instalaţia IVMS de pe locomotivă a reieşit că:

- de la plecarea trenului din staţie şi până la momentul deraierii, locomotiva a parcurs o
distanţă de 590 m, atingând viteza maximă de 26 km/h;

- la momentul deraierii, locomotiva avea viteza de 25 km/h.

Vagoane
Constatări efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul producerii evenimentului feroviar
§ schimbătoarele de regim „Marfă – Persoane” şi „Gol – Încărcat” se aflau în poziţii

corespunzătoare tipului de tren şi stării de încărcare, respectiv în poziţia M şi Î, cu excepţia
schimbătorul de regim „Gol – Încărcat” de la vagonul nr.31535375290-2, la care acesta era în
poziţie necorespunzătoare respectiv în poziţia G;

§ trenul avea în compunere, conform formularului „Notă de frâne” 4 vagoane cu frâna automată
izolată, în fapt pe teren au fost identificate încă două vagoane (nr.31535375320-7 și

T1 T2 T3
Sensul de mers al trenului
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nr.31535375290-2) având instalațiile de frână automată izolată. Cele 6 vagoane cu instalația de
frâna automată izolată erau poziționate în compunerea trenului de marfă nr.30638 cu respectarea
modului de repartizare a frânelor automate izolate în trenurile de marfă. Prin izolarea în plus a
instalației de frână automată a celor două vagoane procentul de masă frânată reală a rămas
superior celui de masă frânată necesară;

§ Locomotiva împreună cu un grup de 18 vagoane depăşise semnalul de grup de ieşire al staţiei
(aflat pe poziţia liber), fiind la o distanta de aproximativ 74 metri de restul vagoanelor din
compunerea trenului. Al doilea grup de vagoane desprins de prima parte nu aveau cupla în
funcţiune a aparatelor de legare a vagoanelor strânsă corespunzător pentru trenuri de marfă.

Constatări la vagoanele deraiate efectuate în staţia CFR Pestiş şi ArcelorMittal Hunedoara SA
Primul grup de 18 vagoane, după oprirea trenului, era cu roţile pe suprafaţa de rulare a ciuperci

şinelor. Din acest grup de vagoane la cinci au fost identificate urme de lovituri pe suprafaţa de rulare,
sau urme de frecare pe bandaje sau părţile similare bandajelor la roţile monobloc. Loviturile şi frecările
au fost generate de rularea acestor roţi în stare deraiată. Aceste vagoane au fost:

o vagonul nr.31535494403-7 al 13-lea în compunerea trenului:
- roţile de pe partea dreaptă (nr.1 şi nr.3) ale primului boghiu, în sensul de mers, cu urme

de frecare pe feţele exterioare şi urme de lovituri pe buza părţilor similare bandajelor;
- roţile de pe partea stângă (nr.2 şi nr.4)  sens de mers, ale aceluiaşi boghiu, cu urme de

lovituri pe buza părţilor similare bandajelor;
- la roţile nr.6 şi nr.7 ale celui de-al doilea boghiu câte o pereche de arcuri elicoidale

montate având spirele orientate în acelaşi sens;
- cele două osii (nr.1-3 şi 3-4) ale primului boghiu, în sensul de mers, au fost constatate

strâmbe, conform prevederilor Instrucţiei nr.250/2005, Tabelul nr.1: Defecte la osiile
montate/Mod de tratare, pct.1. Deformarea acestor osii fiind un efect al acestui accident,
respectiv a circulaţiei în stare deraiată;

- cotele şi dimensiunile măsurate la celelalte osii se încadrau în limitele admise în
exploatare pentru vagoane de marfă prin Instrucţia nr.250/2005.

o vagonul nr.31535494415-1 al 15-lea în compunerea trenului:
- roţile de pe partea dreaptă (nr.6 şi nr.8) ale primului boghiu, în sensul de mers, cu urme

de frecare pe feţele exterioare;
- roţile de pe partea stângă (nr.5 şi nr.7)  sens de mers, ale aceluiaşi boghiu, cu urme de

lovituri pe buza părţilor similare bandajelor;
- cotele şi dimensiunile măsurate la osii se încadau în limitele admise în exploatare pentru

vagoane de marfă prin Instrucţia nr.250/2005.
o vagonul nr.33535950015-4 al 16-lea în compunerea trenului:

- roţile de pe partea dreaptă (nr.5 şi nr.7) ale primului boghiu, în sensul de mers, cu urme
de frecare pe feţele exterioare;

- roţile de pe partea stângă (nr.6 şi nr.8)  sens de mers, ale aceluiaşi boghiu, cu urme de
lovituri pe buza bandajelor;

- aparatul de ciocnire din faţă, partea dreaptă (corespunzător roţii nr.7), în sensul de mers,
cu urme de încălecare iar prezoanele de fixare de pe exterior smulse din traversa frontală;

- cadrul primului boghiu, în sensul de mers, deformat în dreptul roţii nr.7;
- sabotul de frână de la roata nr.6, din spate în sensul de mers, ieşit parţial din portsabot;
- sabotul de frână de la roata nr.1, din spate în sensul de mers, lipsă;
- cotele şi dimensiunile măsurate la osii se încadrau în limitele admise în exploatare pentru

vagoane de marfă prin Instrucţia nr.250/2005.
o vagonul nr.31535375236-5 al 17-lea în compunerea trenului:

- cele patru roţi de pe partea dreaptă, în sensul de mers, cu urme de frecare pe fetele
exterioare;

- toate roţile de pe partea stângă ale primului boghiu,  în sensul de mers, cu urme de lovituri
pe buza părţilor similare bandajelor.
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o vagonul nr.85535310113-9 al 18-lea în compunerea trenului:
- cele patru roţi de pe partea dreaptă, în sensul de mers, cu urme de frecare pe fetele

exterioare; pe prima roată fiind şpan rezultat în urma acestei frecări;
- cupla de legare din partea din spate a vagonului, în sensul de mers, smulsă din filet.

Pe roţile vagonului nr.31535494416-91 aflat al 14-lea în compunerea trenului, nu au fost
identificate urme specifice circulației în stare deraiată.

Al doilea grup, format din 14 vagoane, aflat la o distanţă de 74 m de primul, era oprit peste
macazul nr.23 din cap X al staţiei CFR Peştiş. Constatările efectuate la aceste vagoane au fost:

o vagonul nr.33535421443-9 al 19-lea în compunerea trenului:
- cele patru roţi de pe partea dreaptă, în sensul de mers, cu urme de frecare pe feţele

exterioare;
- toate roţile de pe partea stângă ale primului boghiu, în sensul de mers, cu urme de frecare

pe feţele exterioare şi urme de lovire pe buza părţilor similare bandajelor;
- cadrul primului boghiu, în sensul de mers, avea urme de lovituri şi deformaţii în partea

din stânga spate, în zona îmbinării lonjeronului cu traversa frontală;
- cupla de legare smulsă de la al 18-lea vagon aflat în compunerea trenului, prinsă în

cârligul de tracţiune;
- talerul aparatului de ciocnire din partea dreaptă spate, în sensul de mers, cu urme de

frecare la partea interioară;
o vagonul nr.31535423903-2 al 20-lea în compunerea trenului:

- roţile de pe partea dreaptă ale primului boghiu, în sensul de mers, cu urme de frecare pe
feţele exterioare;

- al doilea-lea boghiu, în sensul de mers, era deraiat de ambele osii, afundat în terasament
şi rotit spre dreapta, faţă de axa vagonului, având roţile de pe partea stângă căzute între
firele caii;

- ambele aparate de ciocnire de pe partea dreaptă a vagonului, în sensul de mers, lovite şi
smulse din prezoane, aparatul de ciocnire din faţă cu urme de lovire la partea inferioară
iar cel din spate cu urme de lovire la partea superioară.

o vagonul nr.33535421426-4 al 21-lea în compunerea trenului:
- deraiat de ambele boghiuri şi înclinat la 30 grade spre partea dreaptă, în sensul de mers;
- toate roţile de pe partea dreaptă, în sensul de mers, erau deraiate şi afundate în terasament;
- toate roţile de pe partea stânga, în sensul de mers, erau deraiate între acul şi contraacul

din partea dreapta a schimbătorului de cale nr.23;
o vagonul nr.31535375320-7 al 22-lea în compunerea trenului:

- deraiat de ambele boghiuri şi înclinat la 30 grade spre partea dreaptă, în sensul de mers;
- toate roţile de pe partea dreaptă, în sensul de mers, erau deraiate şi afundate în terasament;
- toate roţile de pe partea stânga, în sensul de mers, erau deraiate între fiele căii, în apropiere

de şina din dreapta (în dreptul inimii de încrucişare a schimbătorului de cale nr.23).
o vagonul nr.31535375290-2 al 23-lea în compunerea trenului:

- deraiat de ambele boghiuri şi înclinat la 30 grade spre partea dreaptă, în sensul de mers,
poziţionat în faţa inimii de încrucişare a schimbătorului de cale nr.23;

- toate roţile de pe partea dreaptă, în sensul de mers, erau deraiate între firele căii;
- toate roţile de pe partea stânga, în sensul de mers, erau deraiate în exteriorul căii;
- aparatele de ciocnire din faţă, erau intercalate cu ale vagonului aflat al 22-lea în

compunerea trenului, fiind poziţionate lateral dreapta şi lipite de traversa frontală a cutiei
vagonului;

- aparatele de ciocnire din spate, erau cu siguranţele sărite, având căzute corpul şi
elementele elastice.

o vagonul nr.33535421243-3 al 24-lea în compunerea trenului:
- deraiat de primul boghiu, în sensul de mers;
- toate roţile de pe partea dreaptă, în sensul de mers, erau deraiate între firele căii;
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- toate roţile de pe partea stânga, în sensul de mers, erau deraiate în exteriorul căii.
Celelalte vagoane din compunerea celui de al doilea grup, 8 vagoane, se găseau pe linie,

nederaiate.

Constatări privind modul de încărcare a vagoanelor
Cele 32 vagoane, din compunerea trenului de marfă nr.30638, au fost încărcate în ArcelorMittal

Hunedoara SA cu profile din oţel laminat, acestea fiind aşezate uniform și având intercalate grinzi de
lemn, în conformitate cu prevederile Anexei II RIV, volumul 2, Metoda de încărcare.

Vagoanele poziţionate în corpul trenului marfă nr.30638, de la al 13-lea la al 16-lea, au fost
cântărite la data de 31.05.2016, pe cântarul POD CF 100 T SF1, autorizat din punct de vedere
metrologic, aparţinând agentului economic Arcelor Mittal Hunedoara SA. În urma cântăririi nu au fost
constatate depăşiri ale limitelor de încărcare înscrise pe vagoane, greutăţile obţinute fiind în
concordanţă cu cele înscrise în formularul „arătarea vagoanelor” întocmită pentru trenul de marfă
nr.30638.

C.5.5. Interfaţă om-maşină-organizaţie
Personalul operatorului de transport feroviar de marfă SC Deutsche Bahn Cargo România SRL

care a asigurat conducerea şi deservirea trenului de marfă nr.30638, din data de 25.05.2016, a lucrat în
regim de turnus. Conform foilor de parcurs, puse la dispoziţie de operatorul de transport feroviar de
marfă, a rezultat că mecanicul de locomotivă a luat locomotiva în primire în staţia CFR Mintia la data
de 25.05.2014, ora 13:00 (foaie de parcurs seria 3NN, nr.0161/2016), iar până la momentul producerii
accidentului feroviar avea un serviciu prestat pe locomotivă de 3 ore şi 45’. În prealabil a beneficiat de
65 ore timp de odihnă la domiciliu.

Mecanicul de locomotivă avea, semnată, la data de 14.01.2016, declaraţia pe proprie răspundere,
de recunoastere a secţiei de circulaţie Simeria – Pestiş, iar înainte de data producerii accidentului feroviar
a efectuat ultimul serviciu pe această secţie de circulaţie la data de 14.05.2016, conform foii de parcurs
seria S, nr.108.

Conform comunicării efectuate de SC Deutsche Bahn Cargo România SRL, nu a fost prelucrat
planul tehnic de exploatare (PTE) al staţie CFR Pestiş, motivând că, personalul de locomotivă al SC
Deutsche Bahn Cargo România SRL nu desfăşoară activităţi de manevră în această staţie, omiţându-se
faptul că staţia CFR Pestiş nu este stație de tranzit și este staţie terminus.

La data producerii accidentului, personalul operatorului de transport feroviar de marfă SC
Deutsche Bahn Cargo România SRL, care a participat la pregatirea, conducerea şi deservirea trenului,
era autorizat pentru prestaţiile efectuate, deţinând totodată avizele medicale şi psihologice, necesare
exercitării funcţiei, în termen şi fără observaţii.

Personalul de exploatare al administratorului de infrastructură feroviară publică CNCF „CFR”
SA, a lucrat în regim zilnic de 8 ore şi era autorizat potrivit reglementărilor specifice, în funcţie, pentru
activitatea pe care o presta şi deţinea avizele medicale şi psihologice necesare exercitării funcţiei.

Staţia CFR Pestiş era deschisă traficului de marfă de luni până vineri între orele 09:00 – 17:00.
Personalul cu responsabilităţi în siguranţa circulaţiei, care la acea data avea responsabilitatea

asigurării mentenanţei infrastructurii feroviare în staţia CFR Pestiş, era autorizat potrivit reglementărilor
specifice, în funcţie, pentru activitatea pe care o desfăşura.

C.6. Analiză şi Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnică a suprastructurii căii

Având în vedere constatările şi măsurătorile efectuate la suprastructura căii, după producerea
accidentului, prezentate în capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate concluziona
că starea tehnică a suprastructurii căii a favorizat producerea deraierii.

Această concluzie este argumentată prin faptul că, în zona deraierii și în zona imediat
premergătoare acesteia (zona punctului „0”), în cale erau trei traverse de lemn consecutive în stare
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tehnică necorespunzătoare care nu au asigurat prinderea șinelor și menținerea ecartamentului în limitele
toleranțelor admise în exploatare.

Defectele pe care le aveau aceste traverse se încadrau în tipurile de defecte care, în conformitate
cu prevederile art.25, alin.(2) și alin.(4) din Instrucţia de norme şi toleranţe pentru construcţia şi
întreţinerea căii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau înlocuirea acestora.

De asemenea în puncul ,,0” şi ,,1”, nivelul măsurat al firului exterior (curbă prevăzută cu
supraînălţarea efectivă de 15 mm), a fost cu 5 mm  respectiv cu 1 mm mai jos decât nivelul firului
interior  al  curbei,  contrar  prevederilor  ,,Instrucţiei  de  Norme  şi  Toleranţe  pentru  Construcţia  şi
Intreţinerea Căii – linii cu ecartament normal” Nr. 314/1980, Art.7, litera A,  punctul 1, care prevede
că ,,nu se admite în niciun caz ca nivelul firului exterior al curebei să fie mai jos decât acela al firului
interior, la curbele prevăzute cu supraînălţări”.

Existenţa acestor defecte/ neconformități, prezentate anterior, au favorizat deplasarea laterală a
ansamblului șină - placă metalică având ca efect creșterea ecartamentului căii peste limitele toleranțelor
admise în exploatare, deplasare produsă sub acțiunea forțelor dinamice transmise șinei de roțile
materialului rulant la deplasarea acestuia pe o zonă în curbă circulară cu raza R=300 m.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnică a materialului rulant şi comportarea acestora
Având în vedere constatările, verificările şi măsurătorile efectuate la vagoanele din compunerea

trenului de marfă nr.30638, după producerea accidentului, prezentate în capitolul C.5.4.3. Date
constatate la funcţionarea materialului rulant şi a instalaţiilor tehnice ale acestuia,  se  poate
concluziona că, starea tehnică a materialului rulant nu a favorizat producerea deraierii.

Conform înregistrărilor din instalaţia de vitezometru, tip IVMS, a locomotivei LE-MA 004, a
rezultat că viteza locomotivei la momentul producerii deraierii era cu 10 km mai mare (25 km/h), faţă
de viteza maximă înscrisă în planul tehnic de exploatare (PTE) pentru linia IV din staţia CFR Pestiş
(15 km/h). Circulația trenului pe o porțiune de linie în curbă având o viteză cu 10 km peste viteza
maximă a condus la creșterea forței centrifuge ce acționează asupra materialului rulant. Această forță
acționează asupra materialului rulant spre exteriorul curbei și induce un efect de încărcare suplimentară
a firului exterior al căii respectiv o creștere a forțelor dinamice transmise șinei de roțile materialului
rulant. Având în vedere aceste considerente comisia de investigare consideră că, în această situaţie,
viteza de circulaţie la momentul deraierii a reprezentat un factor favorizant producerii accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului
Din analiza constatărilor efectuate la locul producerii accidentului, a stării tehnice a

infrastructurii şi a materialului rulant implicat, precum şi a mărturiilor salariaţilor implicaţi, se poate
concluziona că:

Deraierea s-a produs prin căderea între firele căii a roţilor din partea dreaptă, în sensul de mers,
ce rulau pe firul interior al curbei la ciculația pe o porțiune de linie unde au fost depășite toleranţele
admise în exploatare ale valorii ecartamentului căii. Această creștere a valorii ecartamentului
producându-se prin efectul cumulat al:

- stării tehnice necorespunzătoare a traverselor normale de lemn în zona producerii deraierii;
- existența unui nivel al firului exterior al curbei mai jos decât nivelul firului interior al curbei,

în zona producerii deraierii;
- depășirii vitezei maxime de ciculație prevăzută de planului tehnic de exploatare (PTE) al

staţiei CFR Pestiş.

Circulația în stare deraiată a roţilor din partea dreaptă a condus la deraierea roţile corespondente
din partea stângă, prin escaladarea sinei de la firul exterior curbei şi căderea acestora la exteriorul căii

Roţile deraiate au circulat în aceste condiţii aproximativ 33 m, până au întâlnit inima de
încrucişare a schimbătorului de cale nr.23 (atacat pe la călcâi), unde roţile din partea stângă au escaladat
şina situată pe linia în abatere (coadă inimă), rulând până în dreptul călcâiului macazului, unde s-au
căţărat pe contraacul curb, concomitent cu escaladarea roţilor din partea dreaptă a acului curb, pe
fondul talonării macazului, ceea ce a făcut posibilă rularea în continuare a roţilor pe şinele căii.
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Ca urmare a rulării în stare deraiată a primelor vagoane identificate cu urme de deraiere, s-au
produs deformaţii asupra căii care au condus la antrenarea în deraiere a celorlalte vagoane, afundarea
acestora in terasament şi smulgerea cuplei de legare de la cel de al 18-lea vagon după locomotivă.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directă
Cauza directă a producerii accidentului feroviar o constituie starea necorespunzătoare a căii

în zona producerii deraierii, linia IV din stația CFR Pestiș, care sub acțiunea forțelor dinamice
transmise de materialul rulant, a condus la depășirea toleranțelor admise în exploatare.

Factori care au contribuit:
- starea tehnică necorespunzătoare a traverselor normale de lemn care, sub acţiunea forţelor

dinamice transmise de materialul rulant către elementele de fixare a plăcilor metalice, nu mai
aveau capabilitatea de a menține în toleranțe valoarea ecartamentului căii;

- prisma colmatată și denivelări în zona deraierii, în punctul „0” nivelul firului exterior (hef = 15
mm) fiind mai jos decât firul interior (hmăsurat = - 5 mm), la măsurători efectuate în regim static;

- depășirea vitezei maxime de circulaţie prevăzută de planului tehnic de exploatare (PTE) al
staţiei CFR Pestiş;

- nealocarea, la Districtul de linii nr.2 Simeria, de traverse de lemn normale (materiale feroviare
critice încadrate la clasa de risc IA), necesare conform ultimelor recensăminte ale traverselor
necorespunzătoare din cale;

- nealocarea resurselor umane necesare executării lucrărilor de mentenanţă a infrastructurii
feroviare la nivelul Districtului de linii nr.2 Simeria, district care asigura efectuarea acestor
lucrări în stația CFR Pestiș.
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D.2. Cauze subiacente:
- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) şi alin.(4) din”Instrucţia de norme şi toleranţe pentru

construcţia şi întreţinerea căii – linii cu ecartament normal, nr.314/1989“, referitoare la
defectele care impun înlocuirea traverselor de lemn şi la neadmiterea menţinerii în cale a
traverselor necorespunzătoare;

- nerespectarea prevederilor pct.4.1, din Cap.4 „Norme de manoperă şi de consum de materiale”,
al „Instrucţiei de întreţinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de
manoperă la întreţinerea curentă în execuţie manuală;

- nerespectarea prevederilor art.166, alin.(3), din Regulamentul de Exploatare Tehnică Feroviară
nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din 29.08.2001, care reglementează faptul că,
prevederile din planul tehnic de exploatare al staţie sunt obligatorii pentru personalul cu
responabilităţi în siguranţa circulaţiei ai operatorilor de transport feroviari care desfăşoară
operaţiuni de transport feroviar în staţia respectivă.

D.3. Cauze primare:
- neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operaţionale cod PO SMS 0-4.07 „Respectarea

specificaţiilor tehnice, standardelor şi cerinţelor relevante pe întreg ciclul de viaţă a liniilor în
procesul de întreţinere”, parte a sistemului de management al siguranţei al CNCF „CFR” SA,
referitoare la asigurarea bazei materiale și a forței de muncă necesară executării lucrărilor de
întreținere curentă și reparație periodică în vederea menţinerii nivelului de siguranţă feroviară
în zona producerii accidentului feroviar;

- neconcordanţa între prevederile din planul tehnic de exploatare al staţie (PTE) şi Buletinul de
Avizare a Restricţiilor de viteză (BAR) Timişoara, decada 11 – 31 mai 2016, linia 214,
referitoare la viteza maximă de circulaţie pe zona unde s-a produs acest accident feroviar.

D.4. Observaţii suplimentare
Cu ocazia desfăşurării acţiunii de investigare a accidentului feroviar, comisia de investigare a

mai constatat următoarea neconformitate, fără legătură de cauzalitate cu producerea accidentului:
- linia IV a stației CFR Pestiș, locul producerii deraierii, avea suprastructura feroviară realizată

cu cale fără joante (curbă cu raza de 300 m / şine tip 49 / traverse de lemn), nefiind respectate
condiţiile tehnice şi constructive de realizare a căii fără joante, prevăzute de Instrucţia pentru
alcătuirea , întreţinerea şi supravegherea căii fără joante Nr.341/1980, art.16, punctul 3,  litera
a, care prevede că aceasta se poate realiza ,,în aliniamente şi curbe cu raza minimă de 500 m,
în palier şi declivităţi mai mari de 20‰. În curbe cu raze mai mici şi în declivităţi mai mari, se
va realiza numai în cazuri speciale şi cu aprobarea Direcţiei Linii.”.

E. MĂSURI CARE AU FOST LUATE

Buletinul de Avizare a Restricţiilor de viteză (BAR) Timişoara, pentru linia 214, a fost pus în
concordanță cu  prevederile  planului  tehnic  de  exploatare  (PTE)  al  staţiei  CFR Pestiş,  referitoare  la
viteza maximă de circulație.

F. RECOMANDĂRI DE SIGURANŢĂ

Aşa cum se menţionează la cap.C.5.2. Sistemul de management al siguranţei, comisia de
investigare consideră că nerespectarea prevederilor Instrucţiei de întreţinere a liniilor ferate
nr.300/1982, document asociat al procedurii operaţionale cod PO SMS 0-4.07 „Respectarea
specificaţiilor tehnice, standardelor şi cerinţelor relevante pe întreg ciclul de viaţă a liniilor în procesul
de  întreţinere”,  parte  a  sistemului  de  management  al  siguranţei  al  CNCF „CFR” SA,  a  condus  la  o
mentenanţa necorespunzătoare a suprastructurii căii în zona producerii deraierii.
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Astfel, administratorul de infrastructură feroviară publică, dacă ar fi aplicat propriile proceduri
ale sistemului de management al siguranței, în integritatea lor, precum și prevederile codurilor de
practică, parte a SMS, ar fi putut să mențină parametrii tehnici ai geometriei căii în limitele toleranțelor
impuse de siguranța feroviară și să prevină producerea acestui accident.

Având în vedere aspectele prezentate precum și faptul că factorii ce au contribuit la producerea
accidentului au la bază abateri de la codurile de practică, respectarea acestora fiind atributul exclusiv
al administratorului de infrastructură (așa cum este prevăzut și în Regulamentul UE nr.1078/2012),
comisia de investigare nu consideră necesară emiterea unor recomandări de siguranță.

Prezentul  Raport  de  Investigare  se  va  transmite  Autorităţii  de  Siguranţă Feroviară Română,
administratorului de infrastructură feroviară publică CNCF „CFR” SA şi operatorului de transport
feroviar de marfă SC Deutsche Bahn Cargo România SRL.

Membrii comisiei de investigare:

-Toma MOVILEANU investigator AGIFER  - investigator principal

-Ovidiu ROŞA investigator AGIFER  - membru

-Mitu-Costel AFANASE investigator AGIFER  - membru


