AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si Tmbunarayire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER a desfagurat o actiune de investigare Tn cazul accidentului feroviar produs la data de
25.05.2016, 1n jurul orei 16:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara,
sectia de circulagie Simeria — Pestis, n statia CFR Pestis, prin deraierea a unsprezece vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.30638, remorcat cu locomotiva LE-MA 004, apartinand operatorului
de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

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

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

Bucuresti 23 mai 2017

Avizez favorabil
Director General
Dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfasurarea acgiunii de
investigare si intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care 1l propun
spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 25.05.2016, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timigoara,
sectia de circulagie Simeria — Pestig, in stagia CFR Pestig, in circulagia trenului de marfa nr.30638,
aparginand operatorului de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, prin
deraierea a unsprezece vagoane din compunere.
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A. Preambul
A.1l. Introducere

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

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

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

A.2. Procesul investigariei

Avand n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, referitoare la accidentul feroviar produs la data
de 25.05.2016, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, sectia de circulatie
Simeria — Pestis, in statia CFR Pestis, in circulatia trenului de marfa nr.30638, apartinand operatorului
de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, prin deraierea a unsprezece vagoane de
marfa si ludnd in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident, in conformitate
cu prevederile art.7 alin.(1) pct.b din Regulamentul de investigare, directorul general AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.204, din data de 26.05.2016, a directorului general AGIFER, a fost
numita comisia de investigare, dupa cum urmeaza:

-  Toma MOVILEANU investigator AGIFER - investigator principal,
- Ovidiu ROSA 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 marfa nr.30638, remorcat cu locomotiva LE-MA 004, avand
n compunere 32 vagoane (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn
Cargo Romaénia SRL), incarcate cu profile din otel laminat, a fost expediat din statia CFR Pestis, la ora
16:40, de la linia 1V directa, urmand sa circule pe relatia Pestis — Constanta Port.




Tn timpul deplasarii trenului spre capatul X al statiei, inainte de aparatul de cale nr.23, in dreptul
marcii de siguranta dintre liniile 3 si IV, s-a produs deraierea a 11 vagoane, respectiv vagonul al 13-
lea si vagoanele situate de la al 15-lea la al 24-lea in compunerea trenului.

Statia CFR Pestis este pe sectia de circulatie 214, Simeria — Barcea Mica — Pestis, linie simpla
electrificata, destinata exclusiv traficului de marfa, avand un program de lucru de luni pana vineri intre
orele 09:00 — 17:00.

Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr.1.

Zlatna Tehnica

Halmagiu

(Coslariu-Po

Santimbru
Brad

S Barabant

~ -
N Paulis Lunca Gr. Th. Alba Iulia

Campuri Surduc rallis s

\ Ilia
_/ Branisca
Dobra

Pestis

Mintia
Deva
Simeri
Simeria Tj
Bacia
Calan Bai
Calan

Cunta

Cugir Miercurea Sibiu

Barcea Mi

Hunedoara Bretea Streiului

LOCUL PRODUCERII ACCIDENTULUIL

Hateg hcv Subcetate

Fig.nr.1

Trenul de marfa nr.30638, remorcat cu locomotiva LE-MA 004, era compus din 32 de vagoane,
Incarcate cu profile din otel laminat, avand 2469 tone, 128 osii, 589 m lungime.

Tn urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate avarii la infrastructura caii
ferate si la vagoanele de marfa deraiate din compunerea trenului.

Nu au fost intarzieri de trenuri, trenul de marfa nr.30638 fiind anulat.
Tn urma producerii acestui accidentului feroviar nu au fost urmari asupra mediului.
Nu au fost inregistrate victime omenesti sau raniti.

Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie starea necorespunzatoare a caii
in zona producerii deraierii, linia IV din statia CFR Pestis, care sub actiunea fortelor dinamice
transmise de materialul rulant, a condus la depasirea tolerantelor admise in exploatare.

Factori care au contribuit:

- starea tehnica necorespunzatoare a traverselor normale de lemn care, sub actiunea fortelor
dinamice transmise de materialul rulant catre elementele de fixare a placilor metalice, nu mai
aveau capabilitatea de a mentine in tolerante valoarea ecartamentului caii;

- prisma colmatata si denivelari in zona deraierii, in punctul ,,0” nivelul firului exterior (her = 15
mm) fiind mai jos decét firul interior (Nmasurat = - 5 mm), la masuratori efectuate in regim static;
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- depasirea vitezei maxime de circulatie prevazuta de planului tehnic de exploatare (PTE) al
statiei CFR Pestis;

- nealocarea, la Districtul de linii nr.2 Simeria, de traverse de lemn normale (materiale feroviare
critice Tncadrate la clasa de risc 1A), necesare conform ultimelor recensaminte ale traverselor
necorespunzatoare din cale;

- nealocarea resurselor umane necesare executarii lucrarilor de mentenanta a infrastructurii
feroviare la nivelul Districtului de linii nr.2 Simeria, district care asigura efectuarea acestor
lucrari in statia CFR Pestis;

Cauze subiacente:

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

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

- nerespectarea prevederilor art.166, alin.(3), din Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara
nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din 29.08.2001, care reglementeaza faptul ca,
prevederile din planul tehnic de exploatare al statie sunt obligatorii pentru personalul cu

apeio =

operatiuni de transport feroviar in statia respectiva.

Cauze primare:

- neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA,
referitoare la asigurarea bazei materiale si a fortei de munca necesara executarii lucrarilor de
intretinere curenta si reparatie periodica in vederea mentinerii nivelului de siguranta feroviara
n zona producerii accidentului feroviar;

- neconcordanta ntre prevederile din planul tehnic de exploatare al statie (PTE) si Buletinul de
Avizare a Restrictiilor de viteza (BAR) Timisoara, decada 11 — 31 mai 2016, linia 214,
referitoare la viteza maxima de circulatie pe zona unde s-a produs acest accident feroviar.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate i pe
refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 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 siguranga:

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

Astfel, administratorul de infrastructura feroviara publica, daca ar fi aplicat propriile proceduri
ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum si prevederile codurilor de

5



practica, parte a SMS, ar fi putut sa mentina parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor
impuse de siguranta feroviara si sa previna producerea acestui accident.

Avand in vedere aspectele prezentate precum si faptul ca factorii ce au contribuit la producerea
accidentului au la baza abateri de la codurile de practica, respectarea acestora fiind atributul exclusiv
al administratorului de infrastructura (asa cum este prevazut si in Regulamentul UE nr.1078/2012),
comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 25.05.2016, s-a dispus circulatia trenului de marfa nr.30638, pe relatia Pestis —
Constanta Port, prin baza dispozitia RC nr.33 - ,,Circulatia intre orele 12:00 — 18:00”, emisa la ora
11:52.

La data de 25.05.2016, ora 16:40, trenul de marfa nr.30638, apartindnd operatorului de transport
feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, a fost expediat, de la linia nr.1V directa, din statia
CFR Pestis avand ca destinatie statia CFR Constanta Port. Acest tren avea in compunere 32 de vagoane,
incarcate cu profile din otel laminat in SC ArcelorMittal SA Hunedoara, era remorcat cu locomotiva
LE-MA 004. Trenul de marfa nr.30638 a fost expediat in baza indicatiei permisive a semaforului de
iesire de grup si trebuia sa circula conform conditiilor stabilite prin ordinul de circulatie seria CR,
nr.0510846, emis de impiegatul de miscare al statiei CFR Pestis (,,circulati in conditiile stabilite Tn
livret pentru trenul 22702”).

Dupa parcurgerea aproximativ 500 m de la plecare plecarea trenului, spre capatul X al statiei
CFR Pestis, s-a produs deraierea a 11 vagoane, respectiv vagonul al 13-lea si vagoanele situate de la al
15-lea la al 24-lea Tn compunerea trenului.

Din primele verificari facute la loculut-producerii deraierii s-au constatat urmatoarele:

- deraierea s-a produs pe linia nr.1V directa din statia CFR Pestis, Tnainte de aparatul de cale

nr.23, pe o zona unde traseul in plangt orizontal al caii este Tn curba cu deviatie dreapta in
sensul de mers al trenului (invers fata de sensul de crestere a kilometrajului),

Schita accidentului produs la data de 25.035.2016
in statia CFR Pestis
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Figura nr.2

- locomotiva Tmpreuna cu un grup de 18 vagoane depasise semnalul de grup de iesire al statiei
(aflat pe pozitia liber), oprindu-se la o distanta de aproximativ 74 metri de restul vagoanelor
din compunerea trenului;

- vagoanele nr.31535494403-7, al 13-lea dupa locomotiva, 31535494415-1, al 15-lea dupa
locomotiva, 33535950015-4, al 16-lea dupa locomotiva, 31535375236-5, al 17-lea dupa
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locomotiva, 85535310113-9, al 18-lea dupa locomotiva, 33535421443-9, al 19-lea dupa
locomotiva, aflate pe linie prezentau urme specifice circulatiei in stare deraiata, respectiv
lovituri pe suprafata de rulare, urme de frecare pe bandaje sau partile similare bandajelor la
rotile monobloc;

- vagonul nr.31535423903-2, al 20-lea dupa locomotiva, cu rotile de pe partea dreapta ale
primului boghiu, Tn sensul de mers, cu urme de frecare pe fetele exterioare, iar boghiul al
doilea deraiat;

- vagoanele nr.33535421426-4, al 21-lea dupa locomotiva, 31535375320-7, al 22-lea dupa
locomotiva, 31535375290-2, al 23-lea dupa locomotiva, deraiate de ambele boghiuri si
inclinate spre partea dreapta la un unghi de 30°;

- vagonul nr.33535421243-3, al 24-lea dupa locomotiva, deraiat de primul boghiu n sensul
de mers al trenului.

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost Tnregistrate consecinte asupra mediului.
Nu s-au Tnregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.

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

Locul producerii accidentului feroviar, statia CFR Pestis, se afla pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie Simeria — Pestis, linie simpla, electrificata.

Activitatea de Tntretinere a caii ferate din statia CFR Pestis a fost asigurata de Districtul de
Linii nr.2 Simeria, Sectia L 5 Deva, iar intretinerea instalatiilor de semnalizare, centralizare si bloc
(SCB) a fost asigurata de Districtul SCB nr.2 Simeria din cadrul Sectiei CT 4 Deva.

Vagoanele implicate in accidentul feroviar apartineau SC Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL
si SC Vest Trans Rail SRL, iar activitatea de Tntretinere si reparatii a vagoanelor a fost asigurata de
intreprinderi specializate pe baza de contract de prestari servicii.

Locomotiva de remorcare si personalul de deservire a trenului apartineau operatorului de
transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

La data de 25.05.2016, trenul de marfa nr.30638 a fost compus din 32 de vagoane Tncarcate cu
profile din otel laminat Th SC ArcelorMittal SA Hunedoara, avand 128 osii, 2469 t, masa franata dupa
livret: 1235t automat / 420 t de ména, de fapt: 1481 t automat / 521 t de mana si 589 m lungime. Cele
32 vagoane din compunerea trenului erau din seriile: Eacs, Eas, Eanos, Eaos.

Remorcarea acestui tren a fost asigurata cu locomotiva electrica LE-MA 004.

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

Descrierea traseului caii

Tn zona producerii accidentului, linia nr.1\V directa, din statia CFR Pestis, la km 9+262, linie
electreificata, cu ecartament nominal de 1435mm, traseul in plan orizontal al caii a fost alcatuita dintr-
o0 curba circulara, cu deviatie dreapta, in sens de mers al trenului, avand raza R = 300 m, suprainaltarea
efectiva hes = 15 mm, supralargirea prescrisa s = 10 mm, Fteor. = 167mm (masurata la mijlocul corzii
de 20 m), L1=15m, Lc=50m, L2=25m. Curba circulara se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin
intermediul a doua curbe parabolice (AR — km 9+235, RC — km 9+250, CR - 9+300, RA 9+325).

Profilul in lung al caii, pe zona producerii accidentului, este in declivitate de 2,37%o.

o

Linia nr.IV directa, din statia CFR Pestis a fost constituita din sina tip 49, cale fara joante,
realizata in anul 1983, la o temperatura de fixare, pe ambele fire de tf =23°C, prindere indirecta tip K
pe traverse de lemn si beton T13, avand prisma de piatra sparta colmatata.

;



Viteza de circulatie

- Viteza de circulatie pe linia 1V directa, din stagia CFR Pestis, conform Livret cu mersul
trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, valabil la data producerii
accidentului era de:

- 15 km/h la intrarea in statie (statie terminus);
- 60 km/h la iegirea din statie.

- Tn Buletinul de Avizare a Restrictiilor de viteza (BAR) Timisoara, decada 11 — 31 mai 2016,
linia 214, nu era prevazuta nicio restrictie de viteza pentru linia 1V directa a statiei CFR Pestis.
La pozitia 3, era prevazuta reducerea vitezei de circulatie la 15 km/h peste toate schimbatoarele
de cale pe cap X al statiei, dar numai pentru circulagia in abatere.

- Conform planului tehnic de exploatare (PTE) al statiei CFR Pestis, Capitolul Il — Tnzestrarea
tehnica, pct.1 — Situatia liniilor si a schimbatoarelor de cale, viteza maxima de circulatie admisa
pe linia 1V directa si schimbatoarele de cale aferente era de 15 km/h.

Sectia L5 Deva, a facut precizarea ca viteza de circulatie pe linia IV directa din statia CFR
Pestis este de 15 km/h, in conformitate cu prevederile actului nr.21/1/3/828/215, din 13.11.2015, al
Sucursalei Regionale CF Timisoara — Divizia de Linii (Limitari de viteza permanente cu adaosurile de
timp de mers incluse in timpii de mers pentru mers 2015 — 2016). Prin acest act stabilindu-se pentru
circulatia pe linia 214, Simeria — Pestis, intre punctele de sectionare Pestis — sfarsitul liniei 214, km
9+150 si km 10+443, pe o lungime de 1293 m, viteza este limita la 15 km/h, datorita faptului ca, statia
CFR Pestis este stagie terminus.

C.2.3.2. Instalayii

Instalatia de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Pestis este o instalatie
electromecanica, dotata cu incuietori cu chei si bloc pentru controlul pozitiei macazurilor si semnalelor
din statie.

C.2.3.3. Locomotiva

Trenul de marfa nr.30638 a fost remorcat de o locomotiva electrici cu motoare de tractiune
asincrone tip LE/MA, nr.004, de 6000 kW, aceasta apartindnd operatorului de transport feroviar SC
Deutsche Bahn Cargo Romania.

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

- ecartament 1.435 mm;

- masa totala 120t + 2%;

- sarcina pe osie 20t + 2%;

- formula osiilor Co’Co’;

- lungimea locomotivei 19.740 mm;

- latimea locomotiveli 3.000 mm;

- Tnaltimea maxima cu pantograful coboréat 4.525 mm;

- ampatamentul locomotiveli 10.300 mm;

- ampatament boghiuri 2.250+2100 mm;
- diametrul de rulare nou/uzat 1.250 mm;

- viteza maxima de circulatie 160 km/h;

- sistem de alimentare in linia de contact 25 kV; 50 Hz;

- puterea nominala 6.000 kw;

- motoare electrice de tractiune asincrone tip MTA-ES-108;
- forta maxima de tractiune la obada 292 kN;

- echipamentul de frana pneumatica: automata tip KNORR KE-GPR;

- frana electrica: reostatica si recuperativa;

- sistemul de reglare a motoarelor elecrice de tractiune: reglare simultana a frecventei si
tensiunii prin convertizoare electronice de tractiune tip CET-A,

- alimentare servicii auxiliare prin convertor tip ICSA LE.



C.2.3.4.Vagoane
- vagonul nr.31535494403-7 al 13-lea in compunerea trenului:
- vagon seria Eacs;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roti monobloc;
- distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,00 m;
- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,29 m;
- taravagonului: 22,320 t;
- frana tip KE-GP;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 18.03.2016 la operatorul economic
identificat prin acronimul MRB;
- vagonul nr.31535494415-1 al 15-lea in compunerea trenului:
- vagon seria Eacs;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roti monobloc;
- distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,00 m;
- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,29 m;
- taravagonului: 22,260 t;
- frana tip KE-GP;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 18.03.2016 la operatorul economic
identificat prin acronimul MRB;
- vagonul nr.33535950015-4 al 16-lea Tn compunerea trenului:
- vagon seria Eas;
- boghiuri tip ORE;
- rotii cu bandaj;
- distanta dintre pivotii boghiurilor: 9,00 m;
- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate: 14,04 m;
- taravagonului: 21,400 t;
- frana tip KE-GP;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 17.08.2015 la operatorul economic
identificat prin acronimul CSG PL.
- vagonul nr.315353752365 al 17-lea in compunerea trenului:
- vagon seria Eanos;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roti monobloc;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 14.12.2012 la operatorul economic
identificat prin acronimul AUV;
- ultima revizie de tip RR a fost efectuata la data de 12.2015 la operatorul economic
identificat prin acronimul STM;
- ultima revizie de tip RIF a fost efectuata la data de 12.2015 la operatorul economic
identificat prin acronimul DBSR.
- vagonul nr.85535310113-9 al 18-lea Th compunerea trenului:
- vagon seria Eaos;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roti cu bandaj;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 20.10.2011 la operatorul economic
identificat prin acronimul SBV;



- ultima revizie de tip RR si RIF a fost efectuata la data de 10.2014 la operatorul economic
identificat prin acronimul MMS;
vagonul nr.33535421443-9 al 19-lea in compunerea trenului:
- vagon seria Eas;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roti monobloc;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 08.09.2014 la operatorul economic
identificat prin acronimul TMS.
vagonul nr.31535423903-2 al 20-lea in compunerea trenului:
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- roti monobloc;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 29.08.2014 la operatorul economic
identificat prin acronimul TMS.
vagonul nr.33535421426-4 al 21-lea in compunerea trenului:
- vagon seria Eas;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 31.07.2014 la operatorul economic
identificat prin acronimul TMS.
vagonul nr.31535375320-7 al 22-lea in compunerea trenului:
- vagon seria Eanos;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 14.12.2012 la operatorul economic
identificat prin acronimul AUV,
- ultima revizie de tip RR a fost efectuata la data de 12.2015 la operatorul economic
identificat prin acronimul STM;
- ultima revizie de tip RIF a fost efectuata la data de 12.2015.
vagonul nr.31535375290-2 al 23-lea in compunerea trenului:
- vagon seria Eanos;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 14.12.2012 la operatorul economic
identificat prin acronimul AUV;
- ultima revizie de tip RR si RIF a fost efectuata la data de 12.2015 la operatorul economic
identificat prin acronimul STM;
vagonul nr.33535421243-3 al 24-lea in compunerea trenului:
- vagon seria Eas;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distanta dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP a fost efectuata la data de 20.03.2015 la operatorul economic
identificat prin acronimul MRB;

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea dintre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost efectuata prin

intermediul statiilor de radio-emisie-receptie, aflate Tn stare normala de functionare.
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C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
Tnlaturarea 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
administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Timisoara, operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, Agentiei de
Investigare Feroviare Roméne - AGIFER si Autoritagii de Siguranta Feroviara Roméana — ISF
Timisoara.

Tn urma producerii accidentului feroviar a fost afectata suprastructura feroviara pe linia 1V
directa, pe aproximativ 80 m, de la punctul de deraiere, km 9+262, pana dupa aparatul de cale nr.17,
fiind afectate totodata si vagoanele deraiate.

Activitatea de ridicare si repunere pe linie a vagoanelor a fost realizata cu ajutorul trenului de
interventie specializat TIS, dotat cu vinciuri hirdaulice, de la Depoul de Locomotive Craiova,
activitatea fiind finalizata la data de 27.05.2016, ora 21:34.

La data de 28.05.2016, ora 16:20, linia 3 din statia CFR Pestis a fost redeschisa circulatiei cu
viteza maxima de 15 km/h, iar linia IV directa a ramas inchisa circulatiei de la data producerii
accidentului, fiind programate lucrari de reparatii in vederea reluarii circulatiei pe aceasta linie n
semestrul 11 al anului 2017.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri. Trenul
de marfa nr.30638 a fost anulat.

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

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

C.3.2. Pagube materiale

Tn conformitate cu documentele puse la dispozitie de administratorul infrastructurii feroviare
publice si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar,
valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 80.210,37 lei + TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Tn urma accidentului feroviar nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri, trenul de marfa
nr.30638 a fost anulat.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Tn urma producerii acestui accident nu au fost provocate degradari ale mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 25.05.2016, in jurul orei 16:40, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer de +23°C.

Vizibilitatea indicatiei semaforului de iesire de grup a fost in conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice in vigoare.

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

Din marturiile personalului de exploatare implicat, al administratorului infrastructurii
ferviare, CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara si ai operatorului de
transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, se pot retine urmatoarele:
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Declaragiile personalului care a pregatit, condus si deservit trenul de marfa nr.30638 la data de

25.05.2016

dupa preluarea Tn statia CFR Pestis a convoiului de vagoane, incarcat in SC ArcelorMittal SA,
s-a executat revizia tehnica la compunere a trenului, fara a fi consemnate nereguli care sa
Tmpiedice expedierea trenului si au fost intocmite documentele insotitoare ale trenului;

trenul de marfa nr.30638 a fost expediat de la linia nr.1V directa in baza ordinului de circulatie
si a indicatiel permisive a semaforului de iesire de grup;

in conditiile de circulatie mentionate in ordinul de circulatie, Tnméanat mecanicului de
locomotiva, nu a fost precizata nicio restricte de viteza,

ca urmare a solicitarii efectuate de personalul de locomotiva, IDM din statia CFR Pestis a
comunicat ca nu sunt restrictii de viteza la iesirea din statie;

dupa trecerea de semaforul de iesire, dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 500 m de
la plecare, a fost sesizata o smucitura Tn corpul trenului, urmata de scaderea presiunii aerului in
conducta generala;

mecanicul de locomotiva a luat masuri de ducere a controlerului pe pozitia ,,0”, dar a constatat
ca presiunea n conducta generala nu creste peste 2,5 atm;

mecanicul de locomotiva a solicitat sefului de tren, care era pe locomotiva la postul opus de
conducere, si revizorului tehnic de vagoane, care se aflat la supravegherea prin defilare a
trenului, sa se deplaseze pe tren pentru a constata cauza celor sesizate;

la deplasarea pe tren au constatat ca trenul s-a rupt intre al 18-lea si al 19-lea vagon dupa
locomotiva, iar urmatoarele 5 vagoane, pozitiile 20 — 24 din compunerea trenului, erau deraiate;
au fost aduse la cunostinta mecanicului de locomotiva cele constatate, care a avizat IDM de
serviciu din statie si dispeceratul operatorului de transport feroviar.

Declaratiile personalului cu responsabilitdsi in asiqurarea circulagiei Tn statia Pestis la data de

25.05.2016

convoiul de vagoane din care s-a format garnitura trenului de marfa nr.30638 a sosit in statie,
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 tehnica la compunere a trenului de marfa nr.30638;
s-a cerut cale libera la halta de miscare Barca Mica, pentru expedierea trenului si a fost data
comanda la cabina 1 pentru efectuarea parcursului de iesire a trenului de la linia 1V directa;
dupa inzavorarea parcursului si predarea documentelor trenului, acesta a fost expediat de la
linia IV directa, in baza indicatiei permisive a semaforului de iesire de grup;

revizorul de ace de la cabina 1 a anuntat pe IDM ca, in timpul defilarii la iesirea din statie a
trenului, a sesizat ruperea acestuia intre vagoanele aflate al 18-lea si al 19-lea in compunere;

a fost anuntat mecanicul de locomotiva, prin RTF, sa ia masuri de oprire a trenului, iar la
deplasarea pe teren s-a constatat deraierea a 5 vagoane din compunerea trenului.

Declaratiile personalului cu responsabilitdti Th asigurarea mentenangei cdii ferate in statia CFR

Pestis

Din declaratiile revizorului de cale de la Districtul L nr.2 Simeria, se pot retine urmatoarele:

a efectuat ultima revizie tehnica periodica a caii in statia CFR Pestis in prima decada a lunii
mai (face precizarea ca revizorul de cale titular care efectua revizia liniei in statia CFR Pestis,
s-a pensionat in anul 2016);

cu ocazia ultimei revizii tehnice periodice efectuate in prima decada a lunii mai, Tnainte de data
producerii deraierii, a constatat ca in zona in care s-a produs deraierea, existau traverse
necorespunzatoare, iar la unele dintre acestea prinderea era asigurata doar in procentaj de 50%.

Din declaratiile sefului de echipa de la Districtul L nr.2 Simeria, se pot refine urmatoarele:

a efectuat ultima revizie chenzinala in statia CFR Pestis la data de 11.05.2016;

a constatat ca pe curba de la linia 1V din statia CFR Pestis (pe zona producerii accidentului
feroviar), traversele erau corespunzatoare, dar la unele lipseau tirfoane, iar tirfoanele existente
nu prezentau uzuri sau inclinari spre exteriorul caii. Deficientele constatate nu reprezentau un
pericol SC;
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cu ocazia ultimei revizii chenzinale a efectuat masuratori cu tiparul de masurat calea la
ecartamentul si nivelul transversal al caii pe curba de la linia IV din statia CFR Pestis (pe zona
producerii accidentului feroviar), constatand valori la ecartament de pana la 1435+13 mm;

Din declaratiile sefului de district al Districtului L nr.2 Simeria, se pot retine urmatoarele:

a efectuat ultima revizie chenzinala in statia CFR Pestis la data de 11.05.2016;

Cu ocazia acestei revizii a efectuat masuratori cu tiparul de masurat calea la ecartamentul si
nivelul transversal al caii pe curba de la linia IV din statia CFR Pestis (pe zona producerii
accidentului feroviar), constatand valori la ecartament de pana la 1435+13 mm;

considera ca valorile Tnregistrate la ecartamentul caii in urma masuratorilor efectuate imediat
dupa deraiere, sunt fie o consecinta a producerii unor modificarii accelerate la ecartament
(largirea caii produsa in intervalul de timp dintre data ultimei revizii si data producerii deraierii)
fie o consecinta a deformatiilor produse la linie in urma deraierii;

Din declaratiile inginerului responsabil cu calea fara joante al Sectiei L5 Deva, se pot retine
urmatoarele:

fnainte de producerea accidentului feroviar, ultima revizie a caii fara joante din statia CFR
Pestis a efectuat-o in perioada martie-aprilie 2016;

Cu ocazia acestei revizii a constatat faptul ca pe curba de la linia 1V din statia CFR Pestis (pe
zona producerii accidentului feroviar) se impunea a se executa strangerea la rand a buloanelor
verticale;

a constatat si faptul ca pe aceasta zona nu erau indeplinite conditiile tehnice/constructive de
realizare a caii fara joante (R=300 m/traverse de lemn);

Din declaratiile sefului de sectie al Sectiei L5 Deva, se pot retine urmatoarele:

fnainte de producerea accidentului feroviar, ultima revizie in statia CFR Pestis a efectuat-o in
luna martie 2016;

CuU ocazia acestei revizii nu a constatat probleme la linia 1V directa din statia CFR Pestis care
sa necesite luarea unor masuri cu privire la siguranta circulatiei;

Ccu ocazia acestei revizii a constatat unele neconformitati doar Tn zona aparatele de cale din
statia CFR Pestis si care ulterior reviziei, au fost remediate operativ;

in cursul anilor 2015-2016 sectia L5 Deva nu a fost aprovizionata cu nicio traversa de lemn
normala;

la data producerii deraierii stocul cu traverse de lemn al sectiei L5 Deva era zero;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

al infrastructurii feroviare avea implementat propriul sistem 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 Ordinului ministrului transporturilor nr.101/20087?7 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se Tn posesia:

8 Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana a confirmat acceptarea sistemului de management
al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
administratorul 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 incidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare

cuprindea, Tn principal:

declaratia de politica in domeniul sigurantei;
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- manualul de management;
- obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei;
- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii Ferate
Timisoara au fost difuzate ,,Obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare™ pentru perioada 2014 — 2017, iar prin Decizia nr.1/3/487/19.08.2015 sefii compartimentelor
din cadrul Sucursalei Regionale de Cale Ferata Timisoara au fost desemnati ca responsabili cu Sistemul
de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul diviziei/serviciului pe care 1l conduc.

Sucursala Regionala de Cai Ferate Timigoara este in posesia procedurii operagionale PO SMS
0-4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara” si a procedurii operationale PO SMS 0-4.07
»Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a
liniilor Tn procesele de intretinere”.

Tn Anexa nr.1 a procedurii operationale PO SMS 0-4.07 ,,Diagrama flux a procesului de
intretinere”, au fost precizate etapele care trebuie parcurse pentru ca parametrii tehnicii ai liniilor sa
fie mentinuti in conformitate cu codurile de practica insusite, iar in Anexa nr.2 — ,, Tipuri de lucrari de
intretinere curenta” se mentioneaza ca, traversele necorespunzatoare din cale trebuie Tnlocuite sau
reparate.

Nu au fost respectate prevederile pct. 111.2 ,,Asigurare baza materiala” din diagrama flux a
procesului de Tntretinere Anexa nr.1 a PO SMS 0-4.07. La nivelul Sectiei L5 Deva, in cursul anilor
2015 - 2016, nu s-a asigurat aprovizionarea cu nicio traversa de lemn normala, avand drept consecinta
neefectuarea lucrarilor de intretinere curenta privind Tnlocuirea traversele necorespunzatoare din cale.

Totodata in Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de Tntretinere” a aceleiasi proceduri
operationale, printre documente asociate/documente de referinta este mentionata si Instrucsia de
intreginere a liniilor ferate nr.300/1982, care este norma nationala de siguranta notificata, fiind folosita
de catre CNCF ,,CFR” SA ca si cod de practica Tn cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate
activitatilor feroviare.

Tn urma verificarilor facute de catre comisia de investigare s-a constatat ca nu sunt respectate
prevederile codului de practica mai sus amintit (Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982),

-

feroviare in zona producerii accidentului.

Precizam faptul ca linia 214 Simeria — Barcea Mica — Hunedoara, in luna iulie 2015 a fost
preluata de la gestionarul de intretinere feroviara SC RC — CF Trans SRL Brasov (17,344 km
conventionali — linie curenta si directa; 8,276 km conventionali — linii in statii; 9,648 km conventionali
— aparate de cale). Pentru administrarea acesteia fiind infintat districtul de linii nr.8 Hunedoara.
Mentionam ca acest district de la data infiintarii pana 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 urmatoarea:

Functia Posturi Posturi ocupate la data
alocate producerii accidentului

sef district intretinere linii 1 0

sef echipa intretinere cale 1 0

revizor cale si puncte periculoase 2 0

meserias Tntretinere cale 2 0

Observatie: din calculul necesarului de personal de executie, pentru lucrarile de ntretinere, la
acest district a rezultat un numar de 24 meseriatsi intretinere cale.

Tn aceste conditii, la data producerii accidentului feroviar, activitatea de intretinere a ciii era
asigurata de catre personalul districtului de linii nr.2 Simeria, care avea urmatoarea structura de
personal:
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Functia Posturi Posturi ocupate la data

alocate producerii accidentului
sef district intretinere linii 1 1
picher 1 1
sef echipa intretinere cale 2 2
revizor cale si puncte periculoase 3 3
meserias Tntretinere cale 6 5

Observatie: din calculul necesarului de personal de executie, pentru lucrarile de intretinere, la
nivelul acestui district (fara linia 214) a rezultat un numar de 19 meseriatsi intretinere cale.

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

B. La momentul producerii accidentului feroviar SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL,

n calitate de operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management

al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile

ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul MT nr.535/2007

(modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind

acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe ciile ferate

din Romania, aflandu-se in posesia:

8§ Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare CSA nr.0025 prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei din cadrul
Uniunii Europene al operatorului de transport feroviar in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
cu legislatia nationala aplicabila;

§ Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0028 prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara
pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta
in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

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

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

norme si reglementari

§ Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

§ Ordinul nr.831/2000 al Ministerului Transporturilor pentru stabilirea normelor privind intocmirea,
aprobarea si actualizarea planului tehnic de exploatare a statiei/haltei de miscare CFR si
Tndrumatorul pentru intocmirea planului tehnic de exploatare a staziei/haltei de miscare CFR, emis
n baza dispozitiei nr.56/2006 a directorului general al CNCF ,,CFR” SA;

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

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

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

§ Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare — nr.250/2005;

§ Anexa Il a Regulamentului pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international RIV;

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

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

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

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

8 Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

8 Normativul feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de
timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”,
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011,

8 Planul Tehnic de Exploatare al statiei Pestis;

surse si referinge

§ declaratiile si chestionarele salariatiilor implicati in producerea accidentului feroviar;

§ procese verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare, al vagoanelor de marfa si cel pentru
verificarea si citirea benzii de vitezometru;

§ fotografii efectuate la locul producerii accidentulut;

§ documentatie privind Sistemul de Managementul Sigurantei al CNCF ,,CFR” SA.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Starea tehnici a liniei Thainte de producerea accidentului feroviar

HM PESTIS — Capitul X Linia IV directa
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Figura nr.3 - locul deraierii

Prisma de piatra sparta era completa si colmatata.
Ultima revizie chenzinala la linie Tn zona deraierii a fost efectuata la data de 11.05.2016, cu
aceasta ocazie fiind efectuate masuratori la nivel si ecartament, valorile obtinute incadrandu-se in
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limitele admise de reglementarile n vigoare. Au fost Tnsa constatate traverse necorespunzatoare iar
la unele dintre acestea, prinderea cu tirfoane era asigurata doar in procentaj de 50%.

Recensamantul traverselor din statia CFR Pestis a fost efectuat in luna octombrie 2015, cu
aceasta ocazie au fost constatate un numar de 15 traverse necorespunzatoare la linia 1V directa.

Constatari efectuate la linie dupa producerea accidentului

Prima urma de deraiere, a fost identificata pe sina din partea dreapta, in sensul de mers al
trenului (fir interior al curbei), la Km 9+262, acest punct a fost notat ca punctul ,,0”. Tn acest punct ,,0”,
pe fata laterala activa a ciupercii sinei au fost constatate urme de frecare specifice caderii rotii
materialului rulant intre firele caii (foto nr.1).

Foto nr.1 - Prima urma de deraiere

Linia CF a fost pichetata la o echidistanta de 2,5 m, incepand cu locul primei urme de deraiere
n sens invers de mers al trenului, cu picheti numerotati de la 0 la 10. Tn aceste puncte au fost efectuate
masuratori ale ecartamentului si nivelului. Tn punctele 4+10 au fost masurate valorile sagetilor utilizand
o coarda de lungime ¢ = 20 m. Tn punctele 0+3, nu s-au putut efectua masuratori ale sagetilor n curba
datorita deformatiilor produse la suprastructura caii, dupa punctul ,,0” in sensul de mers, ca urmare a
deraierii . Tn punctele 110, cu sublerul pentru masurarea uzurii sinelor, au fost efectuate citiri ale
valorilor pe rigla verticala si orizontala pentru stabilirea uzurilor verticale si laterale pe firul exterior si
interior al curbei. Valorile acestor masuratori au fost consemnate in procesul verbal de specialitate
incheiat la fata locului cu nr.1/187/26.05.2016. Valorile sagetiilor, ecartamentelor si supradnaltarilor
teoretice si masurate, sunt prezentate sub forma de diagrame, in fig.nr.4
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Tn zona premergatoare punctului ,,0” (avand ca referinta sensul de mers al trenului), a fost
analizata starea a 36 traverse consecutive din cale (din care 15 de lemn si 21 de beton T13). Acestea
au fost identificate prin cifre de la 1 la 36, Tncepand de la punctul ,,0”. Tn imediata vecinatate a punctului
»,0”, s-a constatat faptul ca, din primele 8 traverse de lemn, un numar de 7 traverse sunt
necorespunzatoare (doar traversa 4 era corespunzatoare). Se face mentiunea ca, traversele notate 1, 2
si 3 nu asigurau prinderea sinelor si nici mentinerea ecartamentului, acestea avand placile metalice de
la capetele traverselor fixate doar cu céte 2 tirfoane. De asemenea se face precizarea ca la traversa 3,
unul din tirfoanele aferent firului exterior al curbei s-a putut defileta cu méana.
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Foto nr.7 - Traversele 1, 2 si 3 din cale
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Foto nr.9, 10 si 11 - Traversele 1, 2 si 3 din cale

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalayiile feroviare

Instalagia de semnalizare, centralizare si bloc (SCB), electromecanica, dotata cu incuietori cu
chei si bloc pentru controlul pozitiei macazurilor si semnalelor din statie, a fost gasita in stare de
functionare, fara a influenta sau a fi afectatd de accidentul feroviar produs ca urmare a deraierii
vagoanelor de marfa.

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

Locomotiva
Trenul de marfa nr.30638 a fost remorcat de locomotiva electrica cu motoare de tractiune
asincrone tip LE-MA, nr.004, de 6000 kW, care apartinea operatorului de transport feroviar SC
Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL. La aceasta, imediat dupa producerea accidentului au fost
constatate urmatoarele:
- instalatia de frana n stare de functionare;
- instalagiile DSV, INDUSI sigilate si in functie, instalatia INDUSI fiind pe regim ,,marfa”;
- din interpretarea datelor prelevate din instalatia IVMS de pe locomotiva a reiesit ca:
- de la plecarea trenului din statie si pana la momentul deraierii, locomotiva a parcurs o
distanta de 590 m, atingand viteza maxima de 26 km/h;
- la momentul deraierii, locomotiva avea viteza de 25 km/h.

Vagoane
Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul producerii evenimentului feroviar
§ schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau Tn pozitii

corespunzatoare tipului de tren si starii de Tncarcare, respectiv in pozitia M si I, cu exceptia

schimbatorul de regim ,,Gol — Incircat” de la vagonul nr.31535375290-2, la care acesta era n
pozitie necorespunzatoare respectiv in pozitia G;

§ trenul avea in compunere, conform formularului ,,Nota de frane” 4 vagoane cu frana automata

izolata, in fapt pe teren au fost identificate inca doua vagoane (nr.31535375320-7 si

23



nr.31535375290-2) avand instalatiile de frana automata izolata. Cele 6 vagoane cu instalatia de
frana automata izolata erau pozitionate in compunerea trenului de marfa nr.30638 cu respectarea
modului de repartizare a franelor automate izolate in trenurile de marfa. Prin izolarea in plus a
instalatiei de frana automata a celor doua vagoane procentul de masa franata reala a ramas
superior celui de masa franata necesara;

8 Locomotiva Tmpreuna cu un grup de 18 vagoane depasise semnalul de grup de iesire al statiei
(aflat pe pozitia 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 Tn
functiune a aparatelor de legare a vagoanelor stransa corespunzator pentru trenuri de marfa.

Constatari la vagoanele deraiate efectuate in statia CFR Pestis si ArcelorMittal Hunedoara SA

Primul grup de 18 vagoane, dupa oprirea trenului, era cu rotile pe suprafata de rulare a ciuperci
sinelor. Din acest grup de vagoane la cinci au fost identificate urme de lovituri pe suprafata de rulare,
sau urme de frecare pe bandaje sau partile similare bandajelor la rotile monobloc. Loviturile si frecarile
au fost generate de rularea acestor roti in stare deraiata. Aceste vagoane au fost:

o vagonul nr.31535494403-7 al 13-lea in compunerea trenului:

rotile de pe partea dreapta (nr.1 si nr.3) ale primului boghiu, in sensul de mers, cu urme
de frecare pe fetele exterioare si urme de lovituri pe buza partilor similare bandajelor;
rotile de pe partea stanga (nr.2 si nr.4) sens de mers, ale aceluiasi boghiu, cu urme de
lovituri pe buza partilor similare bandajelor;

la rotile nr.6 si nr.7 ale celui de-al doilea boghiu cate o pereche de arcuri elicoidale
montate avand spirele orientate in acelasi sens;

cele doua osii (nr.1-3 si 3-4) ale primului boghiu, n sensul de mers, au fost constatate
strdmbe, conform prevederilor Instructiei 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 circulatiei in stare deraiata;

cotele si dimensiunile masurate la celelalte osii se incadrau in limitele admise in
exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005.

o vagonul nr.31535494415-1 al 15-lea in compunerea trenului:

rotile de pe partea dreapta (nr.6 si nr.8) ale primului boghiu, in sensul de mers, cu urme
de frecare pe fetele exterioare;

rotile de pe partea stanga (nr.5 si nr.7) sens de mers, ale aceluiasi boghiu, cu urme de
lovituri pe buza partilor similare bandajelor;

cotele si dimensiunile masurate la osii se incadau Tn limitele admise n exploatare pentru
vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005.

o vagonul nr.33535950015-4 al 16-lea in compunerea trenului:

rotile de pe partea dreapta (nr.5 si nr.7) ale primului boghiu, in sensul de mers, cu urme
de frecare pe fetele exterioare;

rotile de pe partea stanga (nr.6 si nr.8) sens de mers, ale aceluiasi boghiu, cu urme de
lovituri pe buza bandajelor;

aparatul de ciocnire din fata, partea dreapta (corespunzator rotii nr.7), in sensul de mers,
cu urme de incalecare iar prezoanele de fixare de pe exterior smulse din traversa frontala;
cadrul primului boghiu, in sensul de mers, deformat in dreptul rotii nr.7;

sabotul de frana de la roata nr.6, din spate in sensul de mers, iesit partial din portsabot;
sabotul de frana de la roata nr.1, din spate in sensul de mers, lipsa;

cotele si dimensiunile masurate la osii se incadrau in limitele admise in exploatare pentru
vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005.

o vagonul nr.31535375236-5 al 17-lea in compunerea trenului:

cele patru roti de pe partea dreapta, in sensul de mers, cu urme de frecare pe fetele
exterioare;

toate rotile de pe partea stanga ale primului boghiu, Tn sensul de mers, cu urme de lovituri
pe buza partilor similare bandajelor.
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o vagonul nr.85535310113-9 al 18-lea in compunerea trenului:

- cele patru roti de pe partea dreapta, Tn sensul de mers, cu urme de frecare pe fetele
exterioare; pe prima roata fiind span rezultat in urma acestei frecari;
- cupla de legare din partea din spate a vagonului, in sensul de mers, smulsa din filet.

Pe rotile vagonului nr.31535494416-91 aflat al 14-lea in compunerea trenului, nu au fost
identificate urme specifice circulatiei in stare deraiata.

Al doilea grup, format din 14 vagoane, aflat la o distanta de 74 m de primul, era oprit peste
macazul nr.23 din cap X al statiei CFR Pestis. Constatarile efectuate la aceste vagoane au fost:

o

vagonul nr.33535421443-9 al 19-lea in compunerea trenului:

- cele patru roti de pe partea dreapta, in sensul de mers, cu urme de frecare pe fetele
exterioare;

- toate rotile de pe partea stanga ale primului boghiu, in sensul de mers, cu urme de frecare
pe fetele exterioare si urme de lovire pe buza partilor similare bandajelor;

- cadrul primului boghiu, in sensul de mers, avea urme de lovituri si deformatii n partea
din stdnga spate, Tn zona imbinarii lonjeronului cu traversa frontala;

- cupla de legare smulsa de la al 18-lea vagon aflat Th compunerea trenului, prinsa in
carligul de tractiune;

- talerul aparatului de ciocnire din partea dreapta spate, in sensul de mers, cu urme de
frecare la partea interioara,

vagonul nr.31535423903-2 al 20-lea in compunerea trenului:

- rotile de pe partea dreapta ale primului boghiu, in sensul de mers, cu urme de frecare pe
fetele exterioare;

- al doilea-lea boghiu, in sensul de mers, era deraiat de ambele osii, afundat in terasament
si rotit spre dreapta, fata de axa vagonului, avand rotile de pe partea stanga cazute ntre
firele caii;

- ambele aparate de ciocnire de pe partea dreapta a vagonului, Tn sensul de mers, lovite si
smulse din prezoane, aparatul de ciocnire din fata cu urme de lovire la partea inferioara
iar cel din spate cu urme de lovire la partea superioara.

vagonul nr.33535421426-4 al 21-lea in compunerea trenului:

- deraiat de ambele boghiuri si inclinat la 30 grade spre partea dreapta, n sensul de mers;

- toate rotile de pe partea dreapta, in sensul de mers, erau deraiate si afundate in terasament;

- toate rotile de pe partea stanga, in sensul de mers, erau deraiate intre acul si contraacul
din partea dreapta a schimbatorului de cale nr.23;

vagonul nr.31535375320-7 al 22-lea in compunerea trenului:

- deraiat de ambele boghiuri si inclinat la 30 grade spre partea dreapta, in sensul de mers;

- toate rotile de pe partea dreapta, in sensul de mers, erau deraiate si afundate in terasament;

- toate rotile de pe partea stanga, Tn sensul de mers, erau deraiate intre fiele caii, in apropiere
de sina din dreapta (in dreptul inimii de Tncrucisare a schimbatorului de cale nr.23).

vagonul nr.31535375290-2 al 23-lea in compunerea trenului:

- deraiat de ambele boghiuri si inclinat la 30 grade spre partea dreapta, in sensul de mers,
pozitionat in fata inimii de Tncrucisare a schimbatorului de cale nr.23;

- toate rotile de pe partea dreapta, in sensul de mers, erau deraiate intre firele caii;

- toate rotile de pe partea stanga, in sensul de mers, erau deraiate Tn exteriorul caii;

- aparatele de ciocnire din fata, erau intercalate cu ale vagonului aflat al 22-lea in
compunerea trenului, fiind pozitionate lateral dreapta si lipite de traversa frontala a cutiei
vagonului;

- aparatele de ciocnire din spate, erau cu sigurantele sarite, avand cazute corpul si
elementele elastice.

vagonul nr.33535421243-3 al 24-lea in compunerea trenului:

- deraiat de primul boghiu, Tn sensul de mers;

- toate rotile de pe partea dreapta, in sensul de mers, erau deraiate intre firele caii;
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- toate rotile de pe partea stanga, in sensul de mers, erau deraiate n exteriorul caii.
Celelalte vagoane din compunerea celui de al doilea grup, 8 vagoane, se gaseau pe linie,
nederaiate.

Constatari privind modul de incarcare a vagoanelor

Cele 32 vagoane, din compunerea trenului de marfa nr.30638, au fost incarcate in ArcelorMittal
Hunedoara SA cu profile din otel laminat, acestea fiind asezate uniform si avand intercalate grinzi de
lemn, in conformitate cu prevederile Anexei Il RIV, volumul 2, Metoda de incarcare.

Vagoanele pozitionate Tn corpul trenului marfa nr.30638, de la al 13-lea la al 16-lea, au fost
cantarite la data de 31.05.2016, pe cantarul POD CF 100 T SF1, autorizat din punct de vedere
metrologic, apartinand agentului economic Arcelor Mittal Hunedoara SA. Tn urma cantaririi nu au fost
constatate depasiri ale limitelor de incarcare inscrise pe vagoane, greutatile obtinute fiind n
concordanta cu cele inscrise n formularul ,aratarea vagoanelor” intocmita pentru trenul de marfa
nr.30638.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL
care a asigurat conducerea si deservirea trenului de marfa nr.30638, din data de 25.05.2016, a lucrat in
regim de turnus. Conform foilor de parcurs, puse la dispozitie de operatorul de transport feroviar de
marfa, a rezultat ca mecanicul de locomotiva a luat locomotiva in primire in statia CFR Mintia la data
de 25.05.2014, ora 13:00 (foaie de parcurs seria 3NN, nr.0161/2016), iar pana la momentul producerii
accidentului feroviar avea un serviciu prestat pe locomotiva de 3 ore si 45°. Tn prealabil a beneficiat de
65 ore timp de odihna la domiciliu.

Mecanicul de locomotiva avea, semnata; la data de 14.01.2016, declaratia pe proprie raspundere;
de recunoastere a sectiei de circulatie Simeria— Pestis, iar Thainte de data producerii accidentului feroviar
a efectuat ultimul serviciu pe aceasta sectie de circulatie la data de 14.05.2016, conform foii de parcurs
seria S, nr.108.

Conform comunicarii efectuate de SC Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL, nu a fost prelucrat
planul tehnic de exploatare (PTE) al statie CFR Pestis, motivand ca, personalul de locomotiva al SC
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL nu desfasoara activitagi de manevra n aceasta statie, omitandu-se
faptul ca statia CFR Pestis nu este statie de tranzit si este statie terminus.

La data producerii accidentului, personalul operatorului de transport feroviar de marfa SC
Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL, care a participat la pregatirea, conducerea si deservirea trenului,
era autorizat pentru prestatiile efectuate, detinand totodata avizele medicale si psihologice, necesare
exercitarii functiei, Tn termen si fara observatii.

Personalul de exploatare al administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR”
SA, a lucrat n regim zilnic de 8 ore si era autorizat potrivit reglementarilor specifice, in functie, pentru
activitatea pe care o presta si detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei.

Statia CFR Pestis era deschisa traficului de marfa de luni pana vineri intre orele 09:00 — 17:00.

-

asigurarii mentenantei infrastructurii feroviare in statia CFR Pestis, era autorizat potrivit reglementarilor
specifice, in functie, pentru activitatea pe care o desfasura.

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

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

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca, in zona deraierii si in zona imediat
premergatoare acesteia (zona punctului ,,0”), in cale erau trei traverse de lemn consecutive in stare
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tehnica necorespunzatoare care nu au asigurat prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului in limitele
tolerantelor admise in exploatare.

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

De asemenea in puncul ,,0” si ,,1”, nivelul masurat al firului exterior (curba prevazuta cu
suprainaltarea efectiva de 15 mm), a fost cu 5 mm respectiv cu 1 mm mai jos decét nivelul firului
interior al curbei, contrar prevederilor ,,Instructiei de Norme si Tolerante pentru Constructia si
Intretinerea Caii — linii cu ecartament normal” Nr. 314/1980, Art.7, litera A, punctul 1, care prevede
ca ,,nu se admite n niciun caz ca nivelul firului exterior al curebei sa fie mai jos decét acela al firului
interior, la curbele prevazute cu suprainaltari”.

Existenta acestor defecte/ neconformitati, prezentate anterior, au favorizat deplasarea laterala a
ansamblului sina - placa metalica avand ca efect cresterea ecartamentului caii peste limitele tolerantelor
admise n exploatare, deplasare produsa sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de rotile
materialului rulant la deplasarea acestuia pe 0 zona in curba circulara cu raza R=300 m.

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

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de marfa nr.30638, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date
constatate la funcfionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia, se poate
concluziona ca, starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea deraierii.

Conform inregistrarilor din instalatia de vitezometru, tip IVMS, a locomotivei LE-MA 004, a
rezultat ca viteza locomotivei la momentul producerii deraierii era cu 10 km mai mare (25 km/h), fata
de viteza maxima fnscrisa in planul tehnic de exploatare (PTE) pentru linia IV din statia CFR Pestis
(15 km/h). Circulatia trenului pe o portiune de linie in curba avand o viteza cu 10 km peste viteza
maxima a condus la cresterea fortei centrifuge ce actioneaza asupra materialului rulant. Aceasta forta
actioneaza asupra materialului rulant spre exteriorul curbei si induce un efect de ncarcare suplimentara
a firului exterior al caii respectiv o crestere a fortelor dinamice transmise sinei de rotile materialului
rulant. Avand in vedere aceste considerente comisia de investigare considera ca, in aceasta situatie,
viteza de circulatie la momentul deraierii a reprezentat un factor favorizant producerii accidentului.

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:

Deraierea s-a produs prin caderea intre firele caii a rotilor din partea dreapta, Th sensul de mers,
ce rulau pe firul interior al curbei la ciculatia pe o portiune de linie unde au fost depasite tolerantele
admise n exploatare ale valorii ecartamentului caii. Aceasta crestere a valorii ecartamentului
producandu-se prin efectul cumulat al:

- starii tehnice necorespunzatoare a traverselor normale de lemn in zona producerii deraierii;

- existenta unui nivel al firului exterior al curbei mai jos decat nivelul firului interior al curbei,
in zona producerii deraierii;

- depasirii vitezei maxime de ciculatie prevazuta de planului tehnic de exploatare (PTE) al
statiei CFR Pestis.

Circulatia in stare deraiata a rotilor din partea dreapta a condus la deraierea rotile corespondente

din partea stanga, prin escaladarea sinei de la firul exterior curbei si caderea acestora la exteriorul caii

Rotile deraiate au circulat in aceste conditii aproximativ 33 m, pana au intalnit inima de

incrucisare a schimbatorului de cale nr.23 (atacat pe la calcai), unde rotile din partea stanga au escaladat

sina situata pe linia Tn abatere (coada inima), ruland pana in dreptul calcaiului macazului, unde s-au

catarat pe contraacul curb, concomitent cu escaladarea rotilor din partea dreapta a acului curb, pe
fondul talonarii macazului, ceea ce a facut posibila rularea in continuare a rotilor pe sinele caii.
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gensul de mers al trenuhu

= rrimie de deraiere

statia CFR. Pestis, schimbatorul de cale nr. 23

sensul de mers al trennhu

= L L TH—— = T
— angajarca rofilor pe calea de rulare

dupad talonarea macazuhn

statia CFE. Pestis, schimbatorul de cale nr. 23

Ca urmare a rularii in stare deraiata a primelor vagoane identificate cu urme de deraiere, s-au

produs deformatii asupra caii care au condus la antrenarea in deraiere a celorlalte vagoane, afundarea
acestora in terasament si smulgerea cuplei de legare de la cel de al 18-lea vagon dupa locomotiva.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie starea necorespunzatoare a caii

in zona producerii deraierii, linia IV din statia CFR Pestis, care sub actiunea fortelor dinamice
transmise de materialul rulant, a condus la depasirea tolerantelor admise in exploatare.

Factori care au contribuit:

starea tehnica necorespunzatoare a traverselor normale de lemn care, sub actiunea fortelor
dinamice transmise de materialul rulant catre elementele de fixare a placilor metalice, nu mai
aveau capabilitatea de a mentine in tolerante valoarea ecartamentului caii;

prisma colmatata si denivelari in zona deraierii, in punctul ,,0” nivelul firului exterior (hes = 15
mm) fiind mai jos decét firul interior (Nmasurat = - 5 mm), la masuratori efectuate in regim static;

depasirea vitezei maxime de circulatie prevazuta de planului tehnic de exploatare (PTE) al
statiei CFR Pestis;

nealocarea, la Districtul de linii nr.2 Simeria, de traverse de lemn normale (materiale feroviare
critice Tncadrate la clasa de risc 1A), necesare conform ultimelor recensaminte ale traverselor
necorespunzatoare din cale;

nealocarea resurselor umane necesare executarii lucrarilor de mentenanta a infrastructurii
feroviare la nivelul Districtului de linii nr.2 Simeria, district care asigura efectuarea acestor
lucrari in statia CFR Pestis.
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D.2. Cauze subiacente:

- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din”Instructia de norme si toleranse pentru
construcyia si intreginerea caii — linii cu ecartament normal, nr.314/1989%, referitoare la
defectele care impun finlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea mentinerii in cale a
traverselor necorespunzatoare;

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

- nerespectarea prevederilor art.166, alin.(3), din Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara
nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din 29.08.2001, care reglementeaza faptul ca,
prevederile din planul tehnic de exploatare al statie sunt obligatorii pentru personalul cu

apeio =

operatiuni de transport feroviar in statia respectiva.

D.3. Cauze primare:

- neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA,
referitoare la asigurarea bazei materiale si a fortei de munca necesara executarii lucrarilor de
intretinere curenta si reparatie periodica in vederea mentinerii nivelului de siguranta feroviara
n zona producerii accidentului feroviar;

- neconcordanta intre prevederile din planul tehnic de exploatare al statie (PTE) si Buletinul de
Avizare a Restrictiilor de viteza (BAR) Timisoara, decada 11 — 31 mai 2016, linia 214,
referitoare la viteza maxima de circulatie pe zona unde s-a produs acest accident feroviar.

D.4. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare a accidentului feroviar, comisia de investigare a
mai constatat urmatoarea neconformitate, fara legatura de cauzalitate cu producerea accidentului:

- linia IV a statiei CFR Pestis, locul producerii deraierii, avea suprastructura feroviara realizata
cu cale fara joante (curba cu raza de 300 m/ sine tip 49 / traverse de lemn), nefiind respectate
conditiile tehnice si constructive de realizare a caii fara joante, prevazute de Instructia pentru
alcatuirea , intretinerea si supravegherea caii fara joante Nr.341/1980, art.16, punctul 3, litera
a, care prevede ca aceasta se poate realiza ,,in aliniamente si curbe cu raza minima de 500 m,
in palier si declivitati mai mari de 20%o. Tn curbe cu raze mai mici si in declivitati mai mari, se
va realiza numai in cazuri speciale si cu aprobarea Directiei Linii.”.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

Buletinul de Avizare a Restrictiilor de viteza (BAR) Timisoara, pentru linia 214, a fost pus in
concordanta cu prevederile planului tehnic de exploatare (PTE) al statiei CFR Pestis, referitoare la
viteza maxima de circulatie.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Asa cum se mentioneaza la cap.C.5.2. Sistemul de management al sigurantei, comisia de
investigare considera ca nerespectarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate
nr.300/1982, document asociat al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor Tn procesul
de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, a condus la o
mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii deraierii.
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Astfel, administratorul de infrastructura feroviara publica, daca ar fi aplicat propriile proceduri
ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum si prevederile codurilor de
practica, parte a SMS, ar fi putut sa mentina parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor
impuse de siguranta feroviara si sa previna producerea acestui accident.

Avand in vedere aspectele prezentate precum si faptul ca factorii ce au contribuit la producerea
accidentului au la baza abateri de la codurile de practica, respectarea acestora fiind atributul exclusiv
al administratorului de infrastructura (asa cum este prevazut si in Regulamentul UE nr.1078/2012),
comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roména,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

Membrii comisiei de investigare:
-Toma MOVILEANU investigator AGIFER - investigator principal
-Ovidiu ROSA investigator AGIFER - membru

-Mitu-Costel AFANASE investigator AGIFER - membru
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