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Preambul

Acest raport prezintd activitatea desfasuratd de Organismul de Investigare Feroviar Roman
in anul 2009.

Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost infiintat, organizat si functioneaza in
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/16.03.2006 privind siguranta feroviard (prin care s-a
transpus Directiva  2004/49/CE a Parlamentului European) si a Hotararii Guvernului nr.
1561/01.11.2006 pentru modificarea si completarea Hotararii Guvernului nr.626/1998 privind
organizarea si functionarea Autoritatii Feroviare Romane-AFER, fiind un organism permanent si
independent in cadrul Autoritatii Feroviare Romane — AFER.

Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost infiintat pentru investigarea accidentelor
feroviare grave avand ca obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare.

Organismul de Investigare Feroviar Roman are obligatia de a investiga accidentele grave din
sistemul feroviar si poate investiga, in plus fatd de accidentele grave, acele accidente si incidente
care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, inclusiv defectiuni tehnice ale
subsistemelor structurale sau ale constituentilor de interoperabilitate ai sistemelor feroviare de mare
viteza ori conventionale europene, tinand cont in decizia sa de urmatoarele:

e gravitatea accidentului sau incidentului;

* daca face parte dintr-o serie de accidente sau incidente relevante pentru intreg sistemul;

* impactul sdu asupra sigurantei feroviare la nivel comunitar;

» cereri ale administratorilor de infrastructurd, operatorilor de transport feroviar, Autoritatii de

Sigurantd Feroviara Romana sau ale statelor membre ale Uniunii Europene.

Avand in vedere necesitatea reglementarii modului de desfasurare a activitdtii de
investigare a accidentelor si incidentelor feroviare pe cdile ferate din Romania, respectiv pentru
dezvoltarea si imbunatatirea sigurantei feroviare si reglementarea supravegherii investigarii
accidentelor feroviare in concordantd cu prevederile Legii 55/2006 privind siguranta feroviara s-a
impus elaborarea unui Regulament de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate din Romania

Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, de dezvoltare si
imbundtétire a sigurantei feroviare pe cdile ferate din Romania se adreseaza intregului spectru de
operatori economici care desfasoard operatiuni de transport feroviar pe cdile ferate din Romania,
respectiv administratorului de infrastructurd feroviara publicd, gestionarilor de infrastructura
feroviara neinteroperabild, operatorilor de transport feroviar licentiati si privati, operatorilor
economici care detin linii ferate industriale sau vehicule feroviare, precum si operatorilor economici
care desfasoara activitati conexe si adiacente transportului feroviar.
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In acest context si in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, la data de 02.03.2010 a fost adoptatda Hotararea Guvernului nr.117 prin care a fost aprobat
Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, de dezvoltare i Imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate din Roméania si au fost abrogate Ordinul ministrului
transporturilor nr. 210 din 14.03.2000 privind aprobarea Instructiunilor pentru prevenirea si
cercetarea accidentelor si evenimentelor feroviare — 003 si Ordinul ministrului transporturilor,
lucrarilor publice si locuintei nr. 1852 din 11.01.2002 pentru aprobarea Instructiunilor pentru
prevenirea si cercetarea accidentelor si evenimentelor feroviare la metrou — 003 M.
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1.  PREZENTAREA ORGANISMULUI DE INVESTIGARE FEROVIAR ROMAN

Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost infiintat, organizat si functioneazd in
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/16.03.2006 privind siguranta feroviara (prin care s-a
transpus Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului) si a Hotararii Guvernului
nr. 1561/01.11.2006 pentru modificarea si completarea Hotararii Guvernului nr.626/1998 privind
organizarea si functionarea Autoritdtii Feroviare Romane-AFER, fiind un organism permanent si
independent in cadrul Autoritatii Feroviare Romane — AFER.

Organismul de Investigare Feroviar Roméan a fost infiintat pentru investigarea accidentelor
feroviare grave, obiectivul acestuia fiind Tmbundtdtirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

Organismul de Investigare Feroviar Roman are obligatia de a investiga accidentele grave din
sistemul feroviar, dar poate investiga, in plus fatd de accidentele grave, acele accidente si incidente
care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, inclusiv defectiuni tehnice ale
subsistemelor structurale sau ale constituentilor de interoperabilitate ai sistemelor feroviare de mare
viteza ori conventionale europene.

1.1  Legislatia nationala si stadiul implementarii Directivei de Siguranta.

Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului a fost transpusa in
Romania prin Legea nr.55/16.03.2006 privind siguranta feroviara, care a intrat in vigoare la data de
13.04.2006.

Organismul de Investigare Feroviar Roman este independent, in organizarea, structura
juridica si luarea deciziilor, de orice administrator de infrastructura, operator de transport feroviar,
organism de tarifare, organism de repartizare si organism notificat, precum si de orice parte ale
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carei interese ar putea intra in conflict cu sarcinile incredintate Organismului de Investigare
Feroviar Roman.

Organismul de Investigare Feroviar Roman este independent din punct de vedere functional
de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana si de orice autoritate de reglementare a sistemului
feroviar.

Organismul de Investigare Feroviar Roméan poate desfasura si alte sarcini stabilite prin
hotarare a Guvernului in legaturd cu investigarea altor evenimente decat accidentele si incidentele
feroviare, in masura 1n care aceste investigatii nu ii pericliteaza independenta.

Organismul de Investigare Feroviar Roman isi indeplineste sarcinile in mod independent de
orice administrator de infrastructurd, operator de transport feroviar, organism de tarifare, organism
de repartizare si organism notificat,si dispune de resursele necesare pentru aceasta, in realizarea
investigatiei investigatorii se bucurd de totala independenta in indeplinirea sarcinilor de investigare
care le revin.

1.2 Rolul si scopul

Organismul de Investigare Feroviar Roman a devenit operational in luna la data de
01.03.2007.

Scopul urmarit de Organismul de Investigare Feroviar Roméan prin actiunile de investigare a
accidentelor si a incidentelor feroviare este acela de a imbunatati siguranta feroviara si de a preveni
producerea unor accidente sau incidente similare.

Prin investigatiile realizate Organismul de Investigare Feroviar Roman determina cauzele si
circumstantele producerii accidentelor si a incidentelor feroviare.

In coformitate cu prevederile Legii nr. 55/2007, un accident grav inseamni orice coliziune
sau deraiere de trenuri, care conduce la decesul a cel putin unei persoane, vitaimarea grava a 5 sau
mai multe persoane, pagube importante ale materialului rulant, infrastructurii sau mediului si orice
alt accident similar cu un impact evident asupra reglementarii sigurantei feroviare sau asupra
gestiondrii sigurantei.

Organismul de Investigare Feroviar Roman nu investigheaza acele accidentele care se
incadreaza in afara lui scopului urmarit, de respectiv de imbunatétire a sigurantei feroviare si de
prevenire a producerii unor accidente similare. Legea nr. 55/2006 prevede faptul ca in luarea
deciziei privind deschiderea unei actiuni de investigare, Organismul de Investigare Feroviar Roman
trebuie sa tind seama de:

» gravitatea accidentului sau incidentului;
» daca face parte dintr-o serie de accidente sau incidente relevante pentru intreg sistemul;
* impactul sdu asupra sigurantei feroviare la nivel comunitar;
« cereri ale administratorilor de infrastructurd, operatorilor de transport feroviar, Autoritatii de

Sigurantd Feroviara Romana sau ale statelor membre ale Uniunii Europene

Organismul de Investigare Feroviar Roman nu investigheaza :

» accidentele/incidentele feroviare care nu sunt relevante pentru sistemul de transport feroviar;

* cazurile de suicid.

1.3 Organizarea

In luna martie 2009 Comitetul Director al Organismului de Investigare si Consiliul de
Conducere al Autoritdtii Feroviare Roméne — AFER au avizat favorabil o noud structurd
organizatoricd a Organismului de Investigare Feroviar Roméan, aceasta noua structurd organizatorica
fiind aprobata prin Ordinul Ministrului Transporturilor i Infrastructurii nr.562/27.04.2009.

In anul 2009 in structura Organismului de Investigare Feroviar Roman au fost un numir de
19 investigatori si 2 psihologi.

Structura organizatorica a Organismului de Investigare Feroviar Roméan in anul 2009 a fost
urmatoarea :
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Responsabilitatile celor doud servicii din subordinea investigatorului sef deriva din
prevederile art. 19(1) si art. 19(2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, respectiv
investigarea accidentelor grave in sistemul feroviar si respectiv investigarea acelor accidente si
incidente care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, inclusiv defectiuni tehnice
ale subsistemelor structurale sau ale constituentilor de interoperabilitate ai sistemelor feroviare de
mare viteza ori conventionale europene.

In realizarea actiunilor de investigare pot apare situatii care presupun o prezenti rapidi a
investigatorilor in locatii indepartate, pentru a furniza primele informatii de la fata locului in timp
cat mai scurt i de a lua masurile necesare pentru identificare, pastrarea si prelevarea probelor.

In acest sens, pentru realizarea celor prezentate anterior, pe langd structura centrala
Organismul de Investigare Feroviar Roman a infiintat un compartiment, in directa subordonare a
investigatorului sef, In care isi desfasoara activitatea un numar de 6 investigatori responsabili de
structura teritoriala.

Avand in vedere faptul ca activitatea de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare
presupune activitate de studii, cercetdri, analize si expertize tehnice, a fost necesara infiintarea unui
compartiment care sa asigure interfata cu alte organism tehnice care pot asigura suport tehnic in
ceea ce priveste cercetarea stiintifica, efectuarea de studii, analize sau expertize tehnice necesare
gasirii cauzelor care au generat accidente sau incidente feroviare.

14 Grafic organizational
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2 PROCESUL INVESTIGARII

Investigatia este un proces desfasurat in scopul prevenirii accidentelor si incidentelor, care
include strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor
si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

Investigatia are statutul juridic de act administrativ, permitand investigatorilor principali sa
isi indeplineasca sarcinile in modul cel mai eficient §i in timpul cel mai scurt cu putintd. Investigatia
este realizatd independent de orice anchetd judiciara. Investigatia nu se ocupa in niciun caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

Rezultatul actiunii de investigare a unui accident sau incident, face obiectul raportului de
investigare intocmit in functie de gravitatea accidentului sau incidentului.

Raportul descrie obiectivele investigatiei si cuprinde, dacd este cazul, recomandari de
siguranta.

Premergator Intocmirii raportului de investigare (a raportului de investigare final) se
intocmeste un proiect de raport, care in conformitate cu prevederile art. 22(3) din Legea nr. 55/2006
se 1nainteaza administratorului de infrastructurd, operatorilor de transport feroviar implicati,
Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana, victimelor si rudelor acestora, proprietarilor bunurilor
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deteriorate, producatorilor, serviciilor de urgentd implicate si reprezentantilor personalului si
utilizatorii pentru a-i informa in mod cu privire la investigatie si mersul acesteia si pentru a le
acorda posibilitatea de a-si prezenta opiniile si punctele de vedere referitoare la investigatie si de a
face comentarii cu privire la informatiile din proiectul de raport.

In cazul in care Organismul de Investigare Feroviar Roman considera ci punctele de vedere
si comentariile sunt relevante pentru investigare, raportul de investigare se modificd in consecinta.

Dupa finalizare raportul de investigare este inaintat conducerii Organismului de Investigare
Feroviar Roman pentru avizare si publicare pe site-ul OIFR.

2.1 Cazurile care au fost investigate
In cursul anului 2009 au fost inregistrate un numar de 571 accidente/incidente feroviare,
care se Tmpart in:

- accidente 431 din care:
e coliziuni 2
e deraieri 12
* loviri la trecerile la nivel 145
* loviri ale persoanelor de materialul rulant in migcare 235
* incendii ale materialului rulant 28
* altele (persoane care au intrat in raza de influienta 9
a firului liniei de contact)
- incidente 140

In cursul anului 2009 au mai fost inregistrate un numar de:

- 81 cazuri de loviri ale materialului rulant cu obstacole aflate Tn gabaritul de libera trecere:
copaci, stanci, pietre cazute de pe versanti, loviri de vehicule rutiere altele decat lovirile la
trecerile la nivel si loviri de animale lasate nesupravegheate;

- 25 cazuri de suicid.

Aceste nu se regasesc in numarul total de 431 de accidente.

Tinand seama de gravitatea accidentelor/incidentelor feroviare si impactul pe care acestea l-au avut
asupra sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile art. 19(2) din Legea nr. 55/2006 privind
siguranta feroviard, in anul 2009 Organismul de Investigare Feroviar Roméan a considerat necesar a
fi deschise 6 actiuni de investigare accidente/incidente si anume:

- accidente feroviare 4 din care:

e coliziuni 2
e deraieri 2

- incidente feroviare 2

In cursul anului 2009 Organismul de Investigare Feroviar Roman finalizat un numir de 5
accidente/incidente feroviare dupa cum urmeaza:
- accidente feroviare 3 din care:
* accident 2
* accident grav 1
- incidente feroviare = 2
Din cele 5 actiuni de investigare finalizate in anul 2009, 4 sunt actiuni de investigare deschise in
anul anterior.
Durata de publicare a investigatiilor nu a depdsit termenul de 12 luni impus de Legea nr. 55/2006.

2.2  Institutiile implicate in investigare (in mod curent sau exceptional)

In realizarea investigatiilor Organismul de Investigare Feroviar Roman a cooperat cu autorititile
responsabile cu ancheta judiciard, precum si cu alte autoritati cu atributii de interventie la locul
accidentului/incidentului.



2009 Raport anual
]

In conformitate cu prevederile art. 20 alin. 4 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara,
in realizarea investigatiilor Organismul de Investigare Feroviar Roman poate apela in caz de nevoie
la specialisti din domenii conexe.

In cursul anului 2009 prevederile acestui articol au fost aplicate pentru o investigatie deschisa ca
urmare a ruperii unui fus de osie la de la un vagon din compunerea unui tren de marfa. in acest caz
a fost necesara efectuarea unei expertize metalografice pentru determinarea cauzelor care au condus
la ruperea fusului de osie.

Organismul de Investigare Feroviar Roman a solicitat Seviciului Laboratoare din cadrul

Organismului Notificat Roman efectuarea analizelor metalografice, dar in urma interpretarii
acestora au rezultat o serie de parametri si concluzii care nu a permis identificarea cauzelor ruperii
fusului de osie.
In aceste conditii, in conformitate cu prevederile art. 20 alin. 4 din Legea nr. 55/2006 privind
siguranta feroviara, Organismul de Investigare Feroviar Roman a solicitat extinderea expertizelor,
apeland in acest sens la Universitatea ,,POLITEHNICA” din Bucuresti - Centrul de Cercetari si
Expertizari ECO METALURGICE — ECOMET. Concluziile din Raportul Tehnic intocmit in urma
efectuarii expertizei metalografice de aceasta institutie au stat la baza emiterii recomandarilor de
siguranta.

23 Procesul de investigare.
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Activitatea
de
investigare

|

Constatarea si strangerea primelor
elemente privind producerea
accidentuluifincidentului

Deplasarea la locul
producerii
accidentului/incidentului

Decizia de
investigare

Constatarea, culegerea si analizarea
tuturor elementelor privind
producerea

Concluzii si stabilirea cauzelor |

|

Stabilirea recomandarilor de
siguranta

|

Intocmirea proiectului de raport de
investigare

|

Analizarea concluziilor, a cauzelor si a
recomandarilor de siguranta cu factorii implicati

|

Revizuirea proiectului de Raport de investigare

intocmirea Raportului de
investigare varianta finala
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3 INVESTIGATII
3.1 Privire de ansamblu a investigatiilor finalizate, identificare principalelor tendinte.

In anul 2009 Organismul de Investigare Feroviar Roman a finalizat si a publicat un numar de 5
rapoarte de investigare si a initiat procedura de investigare pentru un numar de 6 investigatii, dintre
care una se regdseste in numarul de 5 investigatii finalizate.

In tabelul de mai jos prezentim investigatiile si temeiul legal in care au fost efectuate acestea tindnd

seama de cerintele Directivei europene privind siguranta feroviara si legislatia nationala.

3.2. Investigatii finalizate si incepute in 2009

Investigatii finalizate in 2009

Data
producerii

Nr.
deciziei
de
investigare

Data
finalizarii

Descriere

Incadrare

Articolul
din Legea
nr.
55/2006

13.03.2008

IoN

18.05.2009

In halta de miscare Zavideni
de pe raza de activitate a
sucursalei Regionale CF
Craiova s-a rupt un fus de
osie la un vagon de mafra
din compunerea trenului de
marfad de marfa nr. 41651.

incident

19Q2)

10.05.2008

1N

08.05.2009

In halta de miscare Valea
Calugareasca de pe raza de
activitate a Sucursalei
Regionale CF Bucuresti, s-a
produs deraierea
locomotivei si a primelor 4
vagoane ale trenului de
calatori nr. 1661, fapt care a
condus la decesul unui
calator si ranirea usoara a
altor 3 calatori si a sefului
de tren.

accident
grav

19(1)

26.05.2008

lco

12.01.2009

In halta de miscare
Mogoseni de pe raza de
activitate Sucursalei
Regionale CF Cluj, s-a
produs deraierea deraierea
locomotivei EA 826, care
remorca trenul de persoane
nr. 4483.

accident

19(2)

16.12.2008

[Ne}

15.12.2009

In statia CFR Basarabi de
activitate a Sucursalei
Regionale CF Constanta
instalatia s-a produs un
parcurs eronat pentru trenul
de calatori nr. 8205, ca
urmare a raspunsului eronat
al instalatiei de centralizare
a macazurilor si semnalelor

incident

1902)
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de tip CR2, instalatie care
era adaptata pentru
electromecanisme de macaz
de tip L 700H.

14.03.2009

22.10.2009

In statia CFR Comarnic de
pe raza de activitate a
sucursalei regionale CF
Bucuresti s-a produs
deraierea, de prima osie in
sensul de mers a
locomotiver EA 906, care
remorca trenul de caldtori
nr. 3028.

accident

19Q2)

Investigatii ince

ute in anul 2009 si finalizate in anul 2010

Data
producerii

Nr.
deciziei
de
investigare

Data
finalizarii

Descriere

Incadrare

Articolul
din Legea
nr.

55/2006

08.09.2009

25.05.2010

In statia CFR Ilva Mica de
pe raza de activitate a
sucursalei regionale CF
Cluj, prin ruperea axei osiei
nr. 4 de la locomotiva
electrica EA 040-139-2 care
remorcarea trenul de
calatori nr. 18703.

incident

19Q2)

21.09.2009

24.02.2010

Pe linia II curentd dintre
haltele de miscare Banu
Maracine si Malu Mare, de
pe raza de activitate a
sucursalei Regionale CF
Craiova s-a produs deraierea
locomotivei si a primelor
sapte vagoane din
compunerea trenului de
calatori nr. 1692.

accident

19(2)

17.10.2009

23.02.2010

Pe pe raza de activitate a
sucursalei  regionale CF
Constanta, linia curenta firul
II dintre statiile CFR Lehliu
— Sarulesti, la km 66+100,
s-a produs ajungerea din
urma si lovirea trenului de
marfa nr. 93402 de catre
trenul de marfa nr. 93400.

accident

19(2)

02.11.2009

01.02.2010

Pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF
Cluj intre statiile CFR Dealu
Stefanitet — Fiad, la km.
28+715, s-a produs
coliziunea dintre locomotiva
izolatd LDE 60-0720-7 care

accident

19Q2)
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circula ca tren de calatori nr.
17444 si locomotiva
trenului de calatori nr. 1923
care stationa.

Pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF
Bucuresti, in statia CFR
Pantelimon, pentru trenul de
calatori nr. 8013 a fost
efectuat parcusul eronat la
linia 4, pe care se afla trenul
de calatori nr. 18207.

05.12.2009 15 15.03.2010 incident 19(2)

3.3.  Studii de cercetare (sau studii de siguranti) comandate si finalizate in 2009

Studii comandate in 2009

Date

Data Denumirea Studiului Bazele
complementare

comenzii (tipul incadririi, localizarea) legislatiei

Investigatii asupra suprafetei de rulare si a zonei
adiacente suprafetei de rupere a osiei rupte la
roata nr.5 a vagonului nr.315354943062, aflat in
compunerea trenului de marfa nr.41651, | Legeanr.
14.04.2009 | apartinand operatorului de transport feroviar | 55/2006,
SNTFM “CFR Marfa” SA. Studiul a fost| art.20(4)
solicitat Centrului de cercetdri si expertizari
eco-metalurgice — ECOMET DIN CADRUL
Universitatii Politehnice Bucuresti.

Studiul a  fost
solicitat in cadrul
investigatiei
incidentului
feroviar produs la
data de 13.03.2008
in halta de miscare
Zavideni

3.4  Prezentarea sumari a investigatiilor finalizate in 2009

In cursul anului 2009 au fost finalizate un numir de 4 actiuni de investigare deschise in anul 2008 si
o investigatie deschisa in anul 2009.

In continuare este prezentati o situatie sinteticd privind cele 5 rapoarte de investigare finalizate in
cursul anului 2009.

E.1.1. Incidentul feroviar produs la data de 13.03.2008, pe raza de activitate a sucursalei
Regionale CF Craiova, in halta de miscare Zavideni prin rupere fusului de osie a
rotii nr. 5 de la vagonul nr. 31535494306-2(la 6-lea de la locomotiva) aflat in
compunerea trenului de marfa nr 41651 apartinand SNTFM ,, CFR Marfa ,, SA.
Raportul de investigare a fost finalizat la data de 12 mai 2009.

Cauzele accidentului feroviar au fost stabilite dupa cum urmeaza

Cauza directa

®  (Cauza directa a producerii incidentului feroviar a fost ruperea osiei montate
nr. 3836632, de la vagonul nr. 31535494306-2, in zona conjeului dintre fusul
de osie si obturator ca urmare a scaderii rezistentei la oboseald a materialului,
pe fondul dezvoltarii de microfisuri in zonele cu densitate mare a retelelor de
sulfurd de mangan (MnS).

Cauzele subiacente
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» depasirea limitei admise pentru concentratia de sulf (valori determinate de
0,05 - 0,06 % fatd de limita maximd admisd 0,04 %) care a determinat
formarea unor retele discontinue de incluziuni de sulfurd de mangan (MnS),
cu influentd negativa asupra proprietdtilor de rupere la oboseald ale
materialului;

» Depasirea limitei admise pentru concentratia de cupru (valori de de 0,35 —
0,37 % fata de limita maxima admisa 0,3 %) sirurile de incluziuni observate
putand constitui amorse de rupere si amorse de coroziune a materialului, cu
implicatii defavorabile asupra rezistentei la oboseala;

Recomandairile de siguranta emise cu ocazia investigdrii acestui accident feroviar
au fost urmatoarele:

* Retragerea din circulatie a tuturor osiilor din sarja nr. 311561 produsa de SC
SMR SA Bals, din care face parte osia cu nr. 3836632 pentru nerespectarea
conditiilor stabilite de fisa UIC 811-1/87- COMPOZITIA CHIMICA,
INCERCARI MECANICE, OSII AXE si rebutarea sarjei respective. SNTFM
,»CFR Marfa” SA, alti operatori de transport feroviar, precum si detindtori de
vagoane echipate cu osii din sarja nr. 311561 vor efectua actiuni de verificare
si se vor conforma prezentei recomandari.

* Efectuarea unei actiuni de control, de cétre operatorii de transport feroviar
care au organizate compartimente de receptie tehnica, la furnizorii feroviari
care elaboreazd materia primd pentru confectionarea elementelor metalice
utilizate la piese si subansambluri de la aparatele vehiculelor feroviare,
aparate ce concurd la siguranta feroviard (aparatul de rulare — roti, osii,
rulmenti si altele asemenea, aparatul de tractiune si legare — carlige, bare si
altele asemenea, respectiv aparatul de ciocnire — tampoane, arcuri), prin care
sd se identifice cazurile In care nu sunt respectate procedurile proprii de
elaborare a materialului. Concluziile acestei actiuni de verificare precum si
masurile stabilite vor fi cuprinse intr-un Raport care se va Tnainta Autoritatii
Feroviare Romane — AFER cel tirziu in luna august 2009.

* Cu ocazia actiunilor de inspectie de stat programate de Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Roméand se va urmdri modul de implementare a
sistemului de asigurare al calitatii la furnizorii feroviari care elaboreaza
materia primd pentru confectionarea elementelor metalice utilizate la piese si
subansambluri de la aparatele vehiculelor feroviare, aparate ce concurd la
siguranta feroviard (aparatul de rulare — roti, osii, rulmenti si altele asemenea,
aparatul de tractiune si legare — carlige, bare si altele asemenea, respectiv
aparatul de ciocnire — tampoane, arcuri).

* Organismul Notificat Feroviar Roman va evalua conditiile tehnice care au
stat la baza acordarii certificatului de omologare tehnic pentru osia montata
tip Al produsa de SC SMR Bals SA.

E.1.2. Accidentul feroviar grav produs la data de 10.05.2008, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in h.m Valea Calugareasca, prin deraierea
locomotivei si a primelor 4 vagoane ale trenului de calatori nr. 1661, apartinand
SNTFC ,,CFR Calatori ,, SA, accident soldat cu decesul unui calator si ranirea
usoard a altor 3 calatori si a sefului de tren.

Raportul de investigare a fost finalizat la data de 18 mai 2009.
Cauzele accidentului feroviar au fost stabilite dupd cum urmeaza:
Cauza directa a accidentului, a fost patrunderea buzei bandajului rotii din partea dreapta a
primei osii in sensul de mers al locomotivei (osia nr.6), Intre acul drept si contraacul curb
al schimbdtorului de cale nr. 9. Acest fapt a avut loc ca urmare a permiterii executarii
parcursului in conditiile intredeschiderii macazului.
Factori care au contribuit
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Permiterea executdrii comenzii parcursului s-a produs ca urmare a obtinerii controlului
starii macazului de cétre electromecanism, control obtinut incorect in conditiile lipsei
elementelor de prindere a sistemului de inzdvorire si a Intredeschiderii create. Acest lucru
s-a datorat liniarelor de control ale electomecanismului de macaz, care aveau crestaturile
de control largite, fatd de dimensiunile proiectate.

Intredeschiderea macazului a fost posibild datorita desprinderii intempestive a cutiei de
inzavorare din sistemul de fixare, in conditiile lipsei elementelor de prindere (suruburi si
piulite) care o rigidiza de contraacul curb a schimbétorului de cale nr. 9, avand drept
consecinta disparitia functiei sistemului de ghidare si fixare (zdvorare) a acului drept.
Cauze primare

. inexistenta reglementarilor specifice (memorii tehnice, instructiuni de lucru, procese
tehnologice) privind montarea, intretinerea §i repararea electromecanismelor de
macaz de tip EM5;

. utilizarea elementelor de prindere necesare fixarii cutiei de Inzavorare aferente
contraacului curb, nu corespund documentatiei tehnice a producatorului;

. utilizarea la fixatorul de varf a schimbéatorul de cale nr. 9 a unor variante constructive
diferite fatd de documentele tehnice de referinta;

" nemontarea piulitelor crenelate ale suruburilor C2 si C4 ale fixdtorului de varf de la
macazul nr. 9;

. pastrarea 1n cale a suruburilor DA M 22x65 cu portiune filet uzatd, coroboratd cu

modificarea solutiei constructive proiectatd prin folosirea inelelor resort in locul
saibelor, fapt ce a condus la situatia ca din filetul celor doua suruburi sa participe la
strangere cca 4-5 spire si nu toatd suprafata activa proiectata;

. montarea in pozitie inversa a limitatorului de cursa a barei de actionare, impreuna cu
surubul C5 de la fixatorul de varf al macazului nr. 9;
. neinlocuirea pieselor uzate sau nereconditionarea acestora cu ocazia executdrii

lucrarilor de verificare a partilor ascunse a aparatului de cale, cum ar fi:
1. cepii din talpa acului care limiteaza deplasarea in lung a acelor,
il. polizarea stirbiturii acului drept a schimbatorului nr.9;

. largirea taieturilor din linearele de control ale electromecanismului de macaz.

Recomandairile de sigurantd emise cu ocazia investigdrii acestui accident feroviar au fost

urmatoarele:

" Efectuarea unei verificari pe intreaga retea de cale feratd pentru identificarea tuturor
sistemelor neomologate, cu improvizatii sau modificari fatd de documentele tehnice
de referinta in vigoare, utilizate la subansamblele fixatoarelor de macaz cu cleme si
la linearele electromecanismelor de macaz de tip EM 5. In urma acestor actiuni, in
cazul identificarii unor neconformitati majore se va elabora un program de punere in
sigurantd a acestor instalatii de siguranta.

. Elaborarea unor proceduri specifice, memorii tehnice, instructiuni de lucru sau a unor
fise tehnologice prin care sd se precizeze modul de montare, intretinere, reparare a
electromecanismelor de macaz tip EMS5, inclusiv modul de reglare al controlului
mecanic cu ocazia executarii acestor tipuri de lucrari.

" Elaborarea unui act normativ promovat prin ordin al ministrului transporturilor si
infrastructurii prin care sa se interzica efectuarea de modificari constructive, fara
aprobarea autoritatii publice centrale din domeniul transportului feroviar, de catre
salariatii care asigurd mentenanta componentelor ansamblurilor instalatiilor de
semnalizare, centralizare si blocare.

. Ridicarea gradului de cunostinte profesionale tehnice si Tmbunatatirea abilitatilor
practice a personalului care gestioneaza, intretine si repard aparatele de cale si a
electromecanismelor de macaz, prin cursuri interne sau in institutii specializate,
urmata de verificarea profesionala a acestora.
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. Accelerarea implementdrii sistemului de management al sigurantei la nivelul
administratorului infrastructurii feroviare publice asa cum este prevazut in Legea nr.
55/2006 pivind siguranta feroviara.

. Demararea la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice a unei actiuni
precum si a celor cu atributii de instruire si control, pentru neconformitatile
constatate cu ocazia acestei actiuni de investigare referitoare la elementele macazul
nr. 9 din hm Valea Calugareasca. Concluziile acestei actiuni precum si eventualele
masuri disciplinare vor fi cuprinse Intr-un Raport ce va fi naintat Organismului de
Investigare Feroviar Roman.

E.1.3. Accidentul feroviar produs la data de 26 mai 2008, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Cluj , in halta de migcare Mogoseni prin deraierea locomotivei EA
826, care remorca trenul de persoane nr. 4483, apartinand SNTFC , CFR
Calatori”SA.
Raportul de investigare a fost finalizat la data de 12 ianuarie 2009.

Cauzele accidentului feroviar au fost stabilite cu ocazia investigarii dupa cum urmeaza:

Cauza directa a accidentului feroviar a fost:
existenta pe schimbdtorul nr. 5, in zona sinelor de legatura, in cuprinsul curbei cu
raza R=190 m, a 5 (cinci) traverse necorespunzatoare, dispuse consecutiv, care nu au
mai asigurat prinderea sinei de traverse prin intermediul tirfoanelor, fapt care a
condus la aparitia unor largiri ale ecartamentului peste limitele sigurantei la deraiere
si a produs caderea rotii din stdnga 1n interiorul caii.

Cauze subiacente

" Lipsa masuratorilor bilunare la aparatul de cale din carnetul de revizie al echipei
conform prevederilor fisei nr. 3, art. 2 c din Instructia nr. 305/1997 privind fixarea
termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii.

. Neefectuarea tuturor verificarilor cu privire la starea aparatelor de cale pe care
trebuie sa le efectueze seful de district conform prevederilor art. 26 din Instructia nr.
323/1965 a picherului, sef de district de Intretinere a caii.

" Existenta unor date eronate cu privire la caracteristicile geometrice ale aparatelor de
cale in carnetele de revizie care pot duce la utilizarea in exploatare a unor intervale
de tolerante necorespunzatoare, care mentinute in cale pot duce la degradarea
traverselor si prinderilor.

" Neinterpretarea masuratorilor la aparatele de cale.

. Neefectuarea proceselor tehnologice complete la lucrarile de verificari parti ascunse
la aparatele de cale.

" Neremedierea defectelor la ecartament si nivel constatate la lucrarile de verificare a
partilor ascunse a aparatului de cale.

. Nu s-au aprovizionat materialele prevazute a se inlocui prin planul de intretinere a
liniilor si aparatelor de cale, aprobat.

= Nu s-a analizat realist, la sfarsitul anului 2007, modul de realizare a prestatiilor la

capitolul 1nlocuit traverse speciale pe aparate de cale pentru 2007. Au fost
aprovizionate cantitati mai mici fatd de necesar, care nici nu corespund cu solicitarea
in ceea ce priveste dimensiunile traverselor. Astfel in anul 2007 dintr-un necesar
aprobat de 541 traverse speciale s-au aprovizionat 308 buc. dintre care 64 au fost
aprovizionate suplimentar dimensiunilor solicitate. Acest lucru a dus de fapt la
acoperirea a numai 244 de traverse solicitate pe dimensiuni. Procentul real de
asigurare a traverselor pe dimensiuni este de 45% si nu de 57% cum apare din
situatia globala a realizarilor pe anul 2007.

. Postul de sef de echipa de la districtul 2 Beclean, echipa Mogoseni este vacant iar
responsabilitatile/competentele privind siguranta circulatiei, conform Instructiei
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305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii
, nu au fost distribuite/redistribuite de cdtre conducerea sectiei.

. Depasirea termenului instructional de inlocuire in cale a traverselor speciale
necorespunzatoare de la aparatele de cale.

Cauzele primare care au condus la producerea accidentului feroviar sunt legate de cadrul
de reglementare si de aplicare a sistemului de management al sigurantei feroviare referitor la
activitatea de intretinere si reparare a aparatelor de cale care prezintd urmatoarele deficiente:

. Neasigurarea corelarii intre necesarul recenzat §i aprovizionarea unor repere a caror
existentd, in cale, in stare necorespunzitoare nu este permisa prin reglementari
(traverse pe aparatele de cale, traversele pe poduri, etc.).

" Neasigurarea periodicitatii unor lucrari de intretinere si reparatii la linii §i aparatele
de cale.

" Pierderea abilitatii tehnice a personalui care intretine si repara aparatele de cale, prin
aprovizionarea tot mai rard a aparatelor de cale noi si diminuarea posibilitatii de
refacere a cunostintelor si abilitatilor practice.

Recomandarile de siguranta emise cu ocazia investigarii au fost urmatoarele:

. Reevaluarea recensamantului traverselor in vederea intocmirii unui plan de inlocuire
a traverselor necorespunzatoare si stabilirea conditiilor de circulatie care se impun.
Efectuarea unei analize cu privire la dinamica degradarii starii traverselor pe
aparatele de cale intr-un interval de cel putin 5 ani coroborat cu dinamica
aproviziondrii si inlocuirii traverselor in cale pentru aparatele de cale din linii
curente, directe si de primiri - expedieri.

Efectuarea unei analize cu privire la dinamica diminuarii vitezelor de circulatie, pe
zona aparatelor de cale, cu stabilirea ponderii tuturor cauzelor.

Efectuarea unei analize cu privire la modalitatile de pastrare §i imbunatitire a
abilitatilor tehnice si practice a personalului care gestioneaza, Intretine si repara
aparatele de cale, prin cursuri interne de tip scoala personalului sau in institutii
specializate.

Analiza oportunitatii efectudrii unui studiu asupra stadiului in care se afla reteaua
feroviara romana, referitor la activitatea de intretinere a caii.

E.1.4. Incidentul feroviar produs la data de 16.12.2008 pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Constanta in statia CFR Basarabi prin oprirea trenului de calatori
nr. 8205 peste macazul nr. 9 manevrat in pozitie abatuta cu acces la linia 1, ocupata
cu trenul 8018.

Raportul de investigare a fost finalizat la data de 15.12.2009.
Cauzele incidentului feroviar
Cauza directa
. raspunsul eronat al instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR2
adaptatd pentru electromecanisme de macaz de tip L 700H, ce a constat in obtinerea
controlului electric si semnalizarea pe luminoschemd a macazului conjugat nr. 9/15
pe pozitia ,,directd” in conditiile In care schimbatorul de cale nr. 9 era pozitionat
eronat cu acces la linia 1 abatuta.
Cauzele subiacente ale producerii incidentului feroviar care au permis raspunsul eronat al
instalatiei de centralizare a macazurilor §i semnalelor de tip CR2 adaptatd pentru
electromecanisme de macaz de tip L 700H au fost:
= existenta in schema de control a macazului nr. 9 a unui scurtcircuit situat intre releele
electromagnetice de control a pozitiei macazului nr. 9 si cupla B a grupului de macaz
de constructie germana, ca urmare a efectudrii defectuoase a lucrarilor de montaj;
= pierderea controlului macazului 9/15 dupa trecerea trenului de célatori nr. 1821-2 pe
linia II directa (anterior efectudrii comenzii de intrare pentru trenul de caldtori nr.
8205);
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= apasarea, fard manevrarea manetei aflatd in pozitia de plus, o singura datd a
butonului de manevrare a macazului conjugat 9/15.

Cauzele primare care au condus la producerea incidentului au fost

. lipsa omologdrii/ agrementarii instalatiei de centralizare a macazurilor §i semnalelor
de tip CR 2 adaptate pentru electromecanisme de tip L 700H si admiterea acesteia in
exploatare de catre reprezentantul administratorului infrastructurii feroviare fara a fi
autorizata 1n prealabil pentru punere in functiune;

. modul de concepere si realizare a schemei de control a macazului conjugat 9/15 din
instalatia de centralizare a macazurilor si semnalelor, care sd nu permitd raspunsul
eronat al acesteia la posibilitatea aparitiei a unor scurtcircuite in cablajul interior al
echipamentelor, cumulat cu pierderea controlului macazului si manipularea butonului
corespunzator macazului in pozitia in care si-a pierdut controlul,;

. lipsa unor principii de proiectare clar reglementate care sd asigure
conceperea/aplicarea unitard a schemelor electrice de sigurantd feroviara,
corespunzator cerintelor administratorului de infrastructura feroviara si acceptate de
autoritatea In domeniu;

. insuficienta supraveghere pe o perioada de timp limitata, din partea administratorului
infrastructurii;

Recomandairile de siguranti emis e cu ocazia investigdrii acestui incident feroviar au fost

urmatoarele:

= Elaborarea unei norme tehnice de catre administratorul de infrastructurad feroviara
privind principiile i modul de concepere a schemelor electrice de sigurantd feroviara
din acest tip de instalatii de centralizare pentru asigurarea cerintelor de siguranta
feroviare.

. Administratorul infrastructurii feroviare publice, va lua toate masurile pentru
aplicarea legislatiei In domeniul pentru punerea in functiune a subsistemelor
structurale si a constituentilor de interoperabilitate si omologarea / agrementarea
produselor feroviare critice.

. Administratorul infrastructurii feroviare publice va identifica toate cazurile de
instalatii introduse in cale pentru un timp limitat §i care nu sunt omologate/
agrementate, respectiv autorizate pentru punere in functiune si aplicarea legislatiei in
domeniu.

= Administratorul infrastructurii feroviare publice, va Tnainta lunar Organismului de
Investigare Feroviar Roman o copie a fiecarui dosar privind defectarile subsistemelor
de comanda-control - semnalizare cu tehnologie nou introdusd, care produc
perturbatii in circulatie.

E.1.5. Accidentul feroviar produs in data de 14 martie 2009 pe sectia de circulatie Ploiesti
Vest — Brasov, in statia CFR Comarnic prin deraierea de prima osie in sensul de
mers de la locomotiva EA 906 (apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA), care
remorca trenul de calatori nr. 3028, pe curba dupa schimbdatorul de cale nr. 10,
care dadea acces la linia nr. 1 abatuta din statie.

Raportul pentru acest accident feroviar a fost finalizat la data de 22octombrie
2009.

Cauzele accidentului feroviar au fost stabilite dupa cum urmeaza:

Cauza directa

. escaladarea sinei de pe firul exterior (drept — in sensul kilometric) al curbei situata

dupd calcaiul schimbatorului de cale nr.10, de cétre roata din stdnga a osiei nr. 6
(prima in sensul de mers) a locomotivei EA 906, urmatd de caderea rotii in
exteriorul cdii. Deraierea rotii din partea dreaptd a osiei, prin cdderea rotii in
interiorul caii, este o consecinta a deraierii rotii din stanga.
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Factori care au contribuit

. Escaladarea sinei exterioare s-a produs ca urmare a depasirii limitei de siguranta la
deraiere in conditiile cresterii fortei de ghidare (orizontale) pe roata atacanta, la
circulatia pe curba de la calcaiul schimbatorului de cale nr.10, fapt coroborat
(asociat) cu coborirea punctului de contact dintre buza bandajului si suprafata
laterald activa (flancul) a sinei si a cresterii coeficientului de frecare intre roatd si
sina.

» Cresterea fortei de ghidare (orizontale) s-a produs datorita:

— depasirii vitezei maxime admise pe curba amplasatd dupd calcaiul
schimbatorului de cale nr.10, urmare a mentinerii in cale a unei curbe
amplasate dupd un schimbator de cale, fara introducerea obligatorie a
unui aliniament intermediar cu o lungime minima (corespunzatoare
vitezei de circulatie maxime) asa cum este prevazut in tabelul 16, pct. 10
— 11 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989;

— depasirii tolerantelor in exploatare pentru valorile sdgetilor vecine pe
curba.

» Coborarea punctului de contact dintre buza bandajului si suprafata laterala
activa (flancul) a sinei se datoreaza:

— uzurii laterale a sinei in zona escaladata cu valori de 9 mm;

— existentei in zona unde s-a produs escaladarea (la aproximativ 1m) a unei
joante cu eclise neconforme intrucdt aveau decupaje in sectiunea
verticald pe jumatate din lungimea eclisei si gauri care au fost decupate
cu sudura oxiacetilenicad si prezentau ovalizari mai mari decat cele
admise, fapt care a permis crearea unui prag vertical si, implicit, cresterea
deformatiei in plan vertical a firului exterior al curbei.

» Cresterea coeficientului de frecare intre roata si sind s-a produs datorita:

— lipsa fluidului de ungere intre roata §i sind ca urmare a nefunctionarii
instalatiei de uns buza bandajelor;

— faptului ca suprafata de rulare a rotii atacante avea un grad de rugozitate
mai mare decat cel din exploatare deoarece locomotiva EA 906 se afla la
primul drum dupa operatia de strunjire a bandajelor rotilor.

Cauzele primare care au condus la producerea accidentului feroviar au fost urmatoarele:

" Neintroducerea unui aliniament intre schimbatorul de cale si curba de racordare cu
linia 1 la amplasarea aparatelor de cale, fapt ce a modificat conditiile de circulatie
prin scaderea vitezelor de circulatie. Necesitatea introducerii acestui aliniament este
prevazutd in tabelul 16, pct. 10 — 11 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructii si Intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989.

" Folosirea ecliselor cu gauri alungite pe zone de franare fapt care a influentat aparitia
in cale a unor rosturi mari la joante.

" Neanalizarea diagramei sagetilor curbei de la calcaiul schimbatorului de cale nr. 10 si
a uzurilor suprafetelor de rulare ale sinelor, in vederea sesizarii unor eventuale
deformatii ale curbei in plan, conform prevederilor fisei nr. 4, art. 8 din Instructia
privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.
305/1997.

. Lipsa unei prevederi clare in reglementarile specifice in vigoare, prin care sa se
stabileasca conditiile de verificare obligatorie a functionarii instalatiei de uns buza

bandajelor.
Recomandirile emise cu ocazia investigarii acestui accident feroviar au fost urmatoarele:
. Efectuarea de catre administratorul infrastructurii feroviare publice si de catre

gestionarii de infrastructurd feroviard neinteroperabild a unei verificari privind
conditiile tehnice de amplasare a curbelor dupa aparatele de cale si a vitezelor de
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circulatie admise pe aceste zone. Pentru situatiile care nu se Incadreazda in
prevederile instructionale se va stabili, pentru fiecare caz in parte, masurile necesare
a fi luate pentru respectarea conditiilor tehnice prevazute in Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.
314/1989.

. Modificarea reglementdrilor specifice in vigoare privitoare la reviziile periodice ale
locomotivelor, in sensul introducerii obligativitatii verificarii functiondrii instalatiei
de uns buza bandajului cu ocazia efectudrii acestor revizii sau dupad efectuarea
operatiunilor de strunjire a bandajelor de la rotile locomotivelor.

. Modificarea specificatiei tehnice ST 21 — 008, astfel Incat sa se stabileasca in mod
explicit modul de verificare a gradului de rugozitate al suprafetelor de rulare, precum
si dipozitivele necesare acestei verificari.

. Obtinerea de catre CNCF “CFR” SA a autorizatiei de sigurantd in conformitate cu
prevederile art. 11 din Legea 55/2006 privind siguranta feroviara.

3.5  Accidente si incidente care au fost investigate in timpul ultimilor 5 ani.

Investigatii feroviare in 2007-2009 (Organismul de Investigare Feoviar Romén a fost
infiintat in luna martie 2007)

Accidente investigate' 2007 | 2008 | 2009 | TOTAL

Coliziuni intre trenuri - - - -

Coliziuni de trenuri cu
obstacole

Deraieri de trenuri - 5 3 8

Accidente la trecerile la
nivel

Accidentarea persoanelor
cauzata de materialul rulant - - - -
in miscare

Accidente (Art 19,1 + 2)

Incendii la materialul rulant - - - -

Accidente implicand
marfuri periculoase

Coliziuni intre trenuri - - - -

Coliziuni de trenuri cu
obstacole

Deraieri de trenuri - - - -

Accidente la trecerile la
nivel

Accidentarea persoanelor
cauzatd de materialul rulant - - - -
in migcare

Alte accidente (Art 21.6)

Incendii la materialul rulant - - - -

Accidente implicand
marfuri periculoase

Incidente - - 2 2
TOTAL - 5 5 10
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"a fost luat in considerare anul finalizarii investigatiei

4 RECOMANDARI

4.1 Scurta revedere si prezentare a recomandarilor

Implementarea recomandarilor in perioada 2008-2009

Stadiul implementarii recomandarilor
Recomandri Implementate 5 Nu au fost
emise In derulare implementate
Anul [No. | No | [%] | [NoJ | [%] [No.] [%]
2008 24 5 20,8 - - 19 79,2
2009 23 21 91,3 2 8,7 - -
TOTAL 47 26 55,3 2 4,3 19 40,4

Pentru un numar de 19 recomandari facute in anul 2009 nu au fost primite raspunsuri din partea
sistemului privind motivele neimplementarii acestora.

DIRETOR
FLOROIU DRAGOS
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