AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu
metroul din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Investigare Feroviar Roman, in
prezent Agentia Feroviara Roména a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar
produs la data de 07.02.2015, ora 14:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, pe
linia neinteroperabila Ronat Triaj — Lovrin — S&nnicolau Mare (gestionarul infrastructurii feroviare
neinteroperabile fiind SC RC-CF TRANS SRL Brasov), intre halta de miscare Satu Nou si statia CFR
Biled, in circulatia trenului de marfa nr.89388 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SC GFR SA), in zona km 33+800, prin deraierea unui numar de cinci vagoane.

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

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman in prezent Agentia de Investigare
Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii Tn acest caz.

Bucuresti 11 ianuarie 2016
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Director General
Dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adj.
Eduard STOIAN

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 07.02.2015, ora 14:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara,
pe linia neinteroperabila Ronay Triaj — Lovrin — Sannicolau Mare, avand ca gestionar de
infrastructura pe SC RC-CF TRANS SRL Brasov, intre halta de miscare Satu Nou si stagfia CFR
Biled, n circulagia trenului de marfa nr.89388 (aparginand operatorului de transport feroviar de
marfa SC GFR SA), in zona km 33+800, prin deraierea unui numdr de cinci vagoane.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumit in continuare OIFR, Tn prezent Agentia de
Investigare Feroviara Romana denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu modificarile si
completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguransa feroviara, a Hotararii
Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER si pentru modificarea si completarea HG nr.21/2015 privind organizarea
si functionarea Ministerului Transporturilor precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Roménia aprobat prin hotarérea guvernului nr.117/2010, denumit n
continuare Regulament de investigare.

Actiunea de investigare a OIFR n prezent AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa n nici un caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2.Procesul investigariei

Tn temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigare, OIFR actuala AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau
incidente feroviare, are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii de
investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta
n scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” S.A. din data de 07.02.2015, referitoare la accidentul feroviar produs intre halta de
miscare Satu Nou si statia CFR Biled, la km 33+800, prin deraierea a 5 vagoane din compunerea
trenului de marfa nr.89388 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA), care circula pe linia neinteroperabila Ronat Triaj — Lovrin — Sannicolau
Mare (gestionar de infrastructura SC RC - CF TRANS SRL Brasov) si luand in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se clasifica ca accident, in conformitate cu prevederile art.7 alin.1 pct.b din
Regulamentul de investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare si
numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.162 din data de 09.02.2015 a directorului OIFR, a fost numita comisia
de investigare dupa cum urmeaza:

a. Livius OLTENACU investigator - investigator principal
b. Toma MOVILEANU investigator - membru
c. Bogdan NASTASIE investigator - membru
d. Mitu AFANASE investigator - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 07.02.2015, in jurul orei 14:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, pe linia neinteroperabila Ronat Triaj — Lovrin — Sannicolau Mare, avand ca gestionar de
infrastructura pe SC RC-CF TRANS SRL Brasov, intre halta de miscare Satu Nou si statia CFR Biled,
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n circulatia trenului de marfa nr.89388 apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR
SA, in zona km 33+800 s-a produs deraierea unui numar de 5 vagoane, situate de la al 5-lea la al 9-lea
din compunerea trenului.

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre halta de miscare Satu Nou si statia
CFR Biled a fost inchisa de la data de 07.02.2015 ora 14:15, pana la data de 13.02.2015 ora 19:25,
cand circulatia trenurilor s-a reluat cu restrictie de viteza de 20 Km/h.

Vagoanele deraiate au fost ridicate de catre RC-CF TRANS SRL Brasov prin intermediul unei
firme specializate.

Nu au fost trenuri anulate, acestea fiind programate sa circule pe rute ocolitoare.
Tn urma acestui accident nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Cauza directa:

Cauza directa a producerii accidentului o constituie caderea intre firele caii a rotii din partea
dreapta a osiei conducatoare a celui de al 5-lea vagon dupa locomotiva, nr.33539332500-6, la
deplasarea pe 0 zona cu valori ale ecartamentului peste limita maxima admisa n exploatare.

Factori care au contribuit:

- mentinerea in cale a unor traverse care nu asigurau prinderea sinelor si nu mentineau
ecartamentul caii Tn limitele tolerantelor admise.

- distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor osiei conducatoare a vagonului
nr.33539332500-6 (al 5-lea vagon dupa locomotiva) mai mica decat valoarea minima admisa
in exploatare.

Cauzele subiacente ale producerii accidentului au constat Tn nerespectarea unor prevederi din
urmatoarele Norme Nationale de Siguranta, astfel:

- art.25.4 din Instrucyia de norme si toleranse pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989, referitor la faptul ca nu se admite mentinerea in cale
a doua traverse rele vecine si nu se admit mai mult de doua traverse rele la un grup de
15 traverse,

- art.221(2) lit.a din Regulamentul de exploatare tehnica feroviara — nr.002 si Tabelul nr.1 din
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005,
referitor la Tncadrarea in tolerantele admise ale valorii distantei dintre fetele exterioare ale
buzelor rotilor la osiile montate, pentru a fi admise Tn exploatare.

Cauze primare:

Comisia de investigare a identificat drept cauze primare ale acestui accident feroviar
deficientele manifestate in elaborarea sistemului de management al sigurantei, deficiente ce sunt
consemnate la cap. C.5.2. Sistemul de management al sigurangei din prezentul raport de investigare,
respectiv:

1. Neincluderea art.3 din Fisa nr.4, referitor la revizia chenzinala si a Fiselor nr.2 si nr.3 din Instrucyia
privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997 in
»,Diagrama Flux a procesului de diagnoza a caii si recensaminte de lucrari” din procedura cod PP-
63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara”.

2. Neincluderea Instructiei de norme si tolerante pentru constructii si ntretinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989 intre codurile de buna practica, care se aplica pentru riscul asociat
pericolului identificat si denumit ,,defectarea suprastructurii caii”.

3. Neidentificarea in Evidenta Pericolelor, intocmita conform procedurii cod PP-83-01 ,,Controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea de gestionare infrastructura feroviara”, a pericolului care
a determinat producerea accidentului, respectiv depasirea valorii maxime admise a ecartamentului
caii.



Grad de severitate

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

Recomandari de siguranga

Tn urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre gestionar de infrastructura
feroviara, comisia de investigare a constatat o serie de deficiente manifestate in elaborarea si aplicarea
sistemului de management al sigurantei, deficiente ce sunt consemnate la cap.C.5.2. Sistemul de
management al sigurangei.

Avand in vedere cele mentionate, comisia de investigare considera necesard emiterea
urmatoarei recomandari de siguranta adresate Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR:
= RC- CF TRANS SRL Brasov, in calitate de gestionarul de infrastructura feroviara va revizui

procedurile din cadrul sistemului de management al sigurantei, astfel incat, prin aplicarea acestora,
sa garanteze ca activitatile legate de mentenanta liniilor, identificarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare, elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor, precum si
monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor sunt efectuate in conformitate cu
cerintele relevante.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.89388 a fost expediat din stagia CFR Lovrin la data de 07.02.2015, ora
13:48, avand ca destinatie stagia CFR Biled.

Trenul de marfa nr.89388, compus din 10 vagoane seria Uagps incarcate cu cereale avea 745
tone, 180 m lungime.

Trenul, locomotiva de remorcare si personalul de conducere si deservire apartineau
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roméan SA.

Tn statia CFR Lovrin la trenul de marfi nr.89388 verificarea stirii tehnice a vagoanelor la
introducerea lor in tren a fost efectuata ih baza art.89 (2) din Regulamentul pentru circulagia trenurilor
si manevra vehiculelor feroviare nr.005 de catre seful de tren si nu de un revizor tehnic de vagoane
cum reglementeaza art.5 (2) din Instructiunile privind revizia tehnica si intrefinerea vagoanelor in
exploatare nr.250/2005. Cu ocazia verificarilor efectuate, seful de tren nu a constatat neconformitati
care sa duca la retinerea vreunui vagon in statie.

Pe distanta Lovrin — Satu Nou nu au fost inregistrate probleme in circulatia trenului.

Tntre halta de miscare Satu Nou si statia CFR Biled, in zona km 33+800, in jurul orei 14:15 la
viteza de 27 km/h s-a produs deraierea unui numar de 5 vagoane, situate de la al 5-lea la al 9-lea din
compunerea trenului.

Locul producerii accidentului este prezentat in Figura nr.1.

Pescaretu
17+689

Dudestii Noi
12+955
CARPINIS
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La fata locului s-au constatat urmatoarele:

vagonul nr.33 53 9332500-6 al 5-lea dupa locomotiva — deraiat de ambele boghiuri cu rotile din
stanga sens mers in exteriorul caii iar rotile corespondente din dreapta intre firele caii;

vagonul nr.33 53 9332221-9 al 6-lea dupa locomotiva — deraiat de ambele boghiuri, primul boghiu
n sensul de mers asezat transversal pe axa caii si boghiului doi cu rotile intre firele caii;

vagonul nr.33 53 9334506-1 al 7-lea dupa locomotiva — deraiat de ambele boghiuri cu rotile intre
firele caii. Boghiul nr.1 in sensul de mers cu rotile ingropate in terasament;

vagonul nr.33 53 9332580-8 al 8-lea dupa locomotiva — deraiat de ambele boghiuri, boghiul nr.1
n sensul de mers cu rotile osiei nr.1 intre firele caii, osia nr.2 cu roata din stanga sens mers pe sina
iar cea din dreapta deraiata intre firele caii. Boghiul nr.2 sens mers osia nr.1 cu roata din stanga
suspendata si roata din dreapta cazuta intre firele caii, iar osia nr. 2 cu roata din stanga cu buza rotii
pe sina si roata din dreapta cazuta intre firele caii;

vagonul nr.33 53 9335956-7 al 9-lea dupa locomotiva — cu roata din dreapta a primei osii cazuta
ntre firele caii.

Schita deraierii este prezentata in figura nr.2.

Schiti deraiere la data de 07.02.2015 pe linia 133, Ronat Triaj - Cenad

33539334506-1

3530332 i Y353035,
=] = I = Rl S 980.5
==== S 2
= 5.
B = — ey < 3933
- 595
. 6. >
sind indoita s "
(sub al 6-lea vagon)
efect al deraierii
33+750 33+820
(punctul zero)
sens de mers
tren de marfa nr.89388
— —
Biled Satu Nou

Figura nr.2

Suprastructura caii a fost afectata pe o portiune de 70 m, intre km 33+750 si km 33+820.
S-au Tnregistrat avarii la sistemul de franare, suspensie si aparatul de rulare al vagoanelor, fara
a fi afectata incarcatura vagoanelor si nu au fost inregistrate avarii la instalatiile feroviare si locomotiva

de remorcare a trenului.

Activitatea de ridicare si punere pe linie a vagoanelor a fost realizata prin intermediul unei
firme specializate la solicitarea S.C. RC-CF Trans S.R.L. Brasov.

Dupa consolidarea infrastructurii feroviare, circulatia trenurilor a fost reluata la data de
13.02.2015, ora 19:25, cu restrictie de viteza de 20 km/h.

Nu s-au Tnregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.
C.2.Circumstangele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe sectia de circulatie Ronat Triaj — Lovrin —
Sannicolau Mare, unde a avut loc accidentul feroviar sunt gestionate si intretinute de SC RC - CF
TRANS SRL Brasov.



Locomotiva DHC 713, care a remorcat trenul de marfa nr.89388, era in proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA. Vagoanele implicate in acest
accident erau inchiriate de SC Grup Feroviar Roman SA de la SC Rolling Stock Company SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotiva DHC 713, aflata in remorcarea trenului
de marfa nr.89388 sunt in proprietatea operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Romén SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.89388, remorcat cu locomotiva DHC 713, avea urmatoarea compunere: 10
vagoane seria Uagps incarcate cu porumb, 40 osii, 745 tone, masa franata dupa livret: 328 t automat /
75 t de mana, de fapt: 520 t automat / 220 t de mana si 180 m lungime.

Personalul care deservea locomotiva de remorcare apartine operatorului de transport feroviar
SC Grup Feroviar Roman SA.

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

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

Linia curenta dintre halta de miscare Satu Nou si statia CFR Biled este linie simpla,
neelectrificata, traseul in planul orizontal al caii fiind constituit dintr-o succesiune de aliniamente si
curbe.

Tn zona producerii accidentului, traseul n planul orizontal al cii este constituit dintr-o curba,
cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului (care este invers sensului de crestere al kilometrajului),
cu raza R=283 m, (avand punctele caracteristice AR-km 33+960, RC-km 33+890, CR-km 33+670,
RA-km 33+600) care se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe de
racordare avand lungimile Ir= 70 m. Suprainaltarea avea valoarea h=75 mm, iar supralargirea valoarea
s=15 mm.

Deraierea s-a produs n cuprinsul curbei circulare, in zona km 33+800.

Tn profilul in lung Tn zona producerii accidentului linia este in palier (0 %o).

Schita deraiere 07.02.2015
Satu Nou — Biled
Km 33+820

Date caracteristice:
/o Raza curbei R=283 m
an 33+960 L
j Palier — 0 %o
V max=40 km/h
¥CR AR - km 33+600
Bileg _Km 33+890 RC - km 33+670
-  Senms mers tren nr.89388 P i CR - km 334890
: ' ' RA - km 33+960

km 33+600 Locul deraierii

Km 33+820

) RC®— -

km 33+670 i |

Kﬁ: 33+750 U I Locomotiva de remorcare DHC 713
[ Vagon nederaiat

Il Vagon deraiat
Figuranr.3

Descrierea suprastructurii ciii

Tn zona producerii deraierii suprastructura ciii ferate este constituitd din sina tip 40, cale cu
joante (CCJ), traverse de lemn, prindere directa si indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre halta de miscare Satu Nou si statia CFR Biled era
de 40 km/h.

Conform ,,Fisei tehnice a liniei 133 Ronat Triaj — Satu Nou — Lovrin — Sénnicolau Mare —
Cenad” sarcina maxim admisa pe osie pentru locomotive si vagoane este de 19 t/osie.
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C.2.3.2. Instalayii

Circulatia feroviara intre halta de miscare Satu Nou si statia CFR Biled se efectua dupa sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.

C.2.3.3.Vagoane

Caracteristicile tehnice ale vagoanelor implicate

= vagonul nr.33539332500-6, al 5-lea din compunerea trenului, deraiat de ambele boghiuri, cu rotile
din partea stanga in sensul de mers in exteriorul caii, iar rotile din partea dreapta intre firele caii;

- seria vagonului

- tipul frénei automate

- tipul boghiurilor

- tipul rotilor

- ampatamentul vagonului
- ampatamentul boghiului
- lungimea totala

- tara vagonului

- limita de ncarcare

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP)

Uagps;

KE- 2c AL;

Y25Cs;

cu bandaj aplicat;

9,80 m;

1,80 m;

14,84 m;

23 500 kg;

56 500 kg;

27.02.2009 la TMS (6ani).

- ultima revizie a rularii (RR) si intermediara a franei (RIF) 06.2013 GPS

= vagonul nr.33539332221-9, al 6-lea din compunerea trenului, deraiat de ambele boghiuri, cu primul
boghiu asezat transversal pe directia ciii si rotile celui de-al doilea boghiu intre firele caii;

- seria vagonului

- tipul franei automate

- tipul boghiurilor

- tipul rotilor

- ampatamentul vagonului
- ampatamentul boghiului
- lungimea totala

- tara vagonului

- limita de Tncarcare

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP)

Uagps;

KE- 2c AL;

Y?25Cs;

monobloc;

10,80 m;

1,80 m;

15,84 m;

22 700 kg;

57 300 kg;

11.05.2009 la ctFR (6ani).

- ultima revizie a rularii (RR) si intermediara a franei (RIF) 05/11.2012 ATM
= vagonul nr.3353934506-1, al 7-lea din compunerea trenului, deraiat de ambele boghiuri, cu rotile

ntre firele caii;

- seria vagonului

- tipul franei automate

- tipul boghiurilor

- tipul rotilor

- ampatamentul vagonului
- ampatamentul boghiului
- lungimea totala

- tara vagonului

- limita de ncarcare

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP)

Uagps;

KE- 2c AL;

Y?25Cs;

monboloc;

9,800 m;

1,800 m;

14,14 m;

23 700 kg;

56 300 kg;

17.12.2010 la Pc (6ani).

- ultima revizie a rularii (RR) si intermediara a franei (RIF) 17.12.2013

= vagonul nr.33539332580-8, al 8-lea din compunerea trenului, deraiat de ambele boghiuri cu rotile

din partea dreapta Tintre firele caii
- seria vagonului

- tipul franei automate

- tipul boghiurilor

- tipul rotilor

- ampatamentul vagonului

- ampatamentul boghiului

Uagps;

KE- 2c AL;
Y25Cs;
monobloc ;
9,80 m;
1,80 m;



- lungimea totala 14,84 m;

- tara vagonului 23 400 kg;
- limita de ncarcare 56 600 kg;
- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) 31.08.2009 la SIM (6ani).

- ultima revizie a rularii (RR) si intermediara a franei (RIF) 08.2012 GPS

= vagonul nr.33539335956-7, al 9-lea din compunerea trenului, deraiat de prima osie a primului
boghiu n sensul de mers, cu roata din partea dreapta intre firele caii

- seria vagonului Uagps;

- tipul franei automate KE- 2c AL;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,80 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea totala 15,84 m;

- tara vagonului 22 500 kg;

- limita de incarcare 57 500 kg;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) 29.10.2008(+3M) la CTFP (6ani);

- ultima revizie a rularii (RR) si intermediara a franei (RIF) 11.2011

C.2.3.4.Locomotiva
Trenul de marfa nr.89388 a fost remorcat cu locomotiva diesel hidraulica DHC-713 de 1250
CP (apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roméan SA).

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea ntre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenya feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
nlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, Th urma carora s-au prezentat reprezentanti ai SC RC - CF TRANS
SRL Brasov, ai operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA si ai Autoritatii
Feroviare Romane — AFER.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viegi omenesti si raniyi
In urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale Tn urma producerii acestui accident feroviar in conformitate cu
devizele puse la dispozitie de catre proprietarul materialului rulant si gestionarul infrastructurii
feroviare a fost de 144.718 fara TVA.

C.3.3. Consecinyele accidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre halta de miscare Satu Nou si statia
CFR Biled a fost inchisa de la data de 07.02.2015 ora 14:15, pana la data de 13.02.2015, ora 19.25,
cand circulatia trenurilor s-a reluat cu restrictie de viteza de 20 km/h.

Vagoanele deraiate au fost ridicate de catre RC-CF TRANS SRL Brasov prin inermediul unei
firme specializate.

Pana la redeschiderea circulatiei intre halta de miscare Satu Nou si statia CFR Biled, circulatia
trenurilor s-a facut pe rute ocolitoare.

C.3.4. Consecingele accidentului asupra mediului
Tn urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.



C.4. Circumstange externe
La data de 07.02.2015, in jurul orei 14:15, cer acoperit, temperatura 2°C, vizibilitatea

indicatiilor semafoarelor incadrandu-se in prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfagurarea Investigariei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din marturiile personalului aparginand operatorului de transport feroviar de marfa SC GFR

SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

la compunerea trenului de marfa nr.89388, in statia Lovrin, cu ocazia verificarii conditiilor tehnice
a vagoanelor, facuta de catre alt personalul de specialitate al operatorului de transport feroviar
(nefiind asigurat revizor tehnic de vagoane), nu au fost constatate probleme tehnice;

la data de 07.02.2015 trenul de marfa nr.89388 a fost remorcat de la statia CFR Lovrin cu
locomotiva DHC 713 in conditii normale de circulatie pana in zona kilometrului 33+800 unde
viteza trenului a scazut necomandat;

la verificarea pe teren s-a constatat ca un numar de 5 vagoane, situate de la al 5-lea la al 9-lea din
compunerea trenului erau deraiate.

Din declarariile personalului agentului economic prestator de servicii feroviare SC Grampet

Service SA, se pot refine urmatoarele:

ultimele revizii tehnice a trenurilor, in compunerea carora s-au aflat si vagoanele care au format
trenul de marfa nr.89388, au fost efectuate atat la sosire si compunere in statia CFR Curtici cu
ocazia intrarii si plecarii trenului din statia de frontiera (tren nr.80668 din data de 03.02.2015) cét
si in statia CFR Timisoara Est la sosirea din statia CFR Curtici si compunerea trenului spre statia
CFR Lovrin (tren nr.89381 din data de 04.02.2015);

cu ocazia efectuarii de catre personal autorizat (revizor tehnic de vagoane) a acestor revizii tehnice
a trenurilor nu s-au constatat probleme tehnice la vagoane si nu s-au intocmit notificari.

nu au fost constatate defecte la buza rotii nr.2 de la vagonul nr.33539332500-6 cu ocazia efectuarii
acestor revizii tehnice la sosirea sau compunerea trenurilor, acesta fiind considerat apt pentru
circulatie;

pentru efectuarea reviziilor tehnice la trenurile compuse in statia CFR Lovrin sau Biled sunt trimisi
revizori tehnici de vagoane de la punctul de lucru Timisoara Est.

Din marturiile personalului apargindnd gestionarului de infrastructuré@ SC RC-CF TRANS

SRL Bragov au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

ultima verificare cu vagonul de masurat calea a liniei 133 Ronat Triaj-Sanicolau Mare-Cenad s-a
efectuat la data de 15.10.2013. S-a solicitat verificarea cu vagonul de masurat calea in cursul anului
2014 a liniilor gestionate de RC- CF Trans SRL Brasov, dar s-a intrat in perioada de iarna, aceasta
verificare reprogramandu-se pentru perioada aprilie-mai 2015;

ultimul control pe raza districtului de linii Lovrin, anterior producerii deraierii a fost controlul de
fond, care s-a desfasurat in luna mai 2014, fara constatarea unor probleme de siguranta circulatiei;
recensamantul traverselor s-a efectuat in luna octombrie 2014. Cu aceasta ocazie s-au recenzat pe
zona curbei dintre km 33+600 si 33+960 un numar de 120 traverse de lemn necorespunzatoare din
totalul de 560 traverse cate sunt pe toata lungimea curbei;

n cursul anului 2014 au fost aprovizionate 1240 traverse de lemn, din care la sfarsitul lunii ianuarie
2015 mai erau pe stoc 350 bucati;

inlocuirea traverselor necorespunzatoare, recenzate pe zona curbei dintre km 33+600 si 33+960,
urma sa fie efectuata dupa dezghet, in lunile februarie-aprilie 2015;

ultimele lucrari in zona curbei ntre km 33+600 si km 33+960 au fost de verificare a sinelor prin
dezeclisare, executate in lunile decembrie 2014 si ianuarie 2015;

ultima revizie chenzinala in zona producerii accidentului feroviar, anterior producerii acestuia s-a
efectuat la data de 14.01.2015. La masuratorile efectuate cu aceasta ocazie nu s-au constatat
depasiri ale ecartamentului maxim admis. Tn cadrul acestei revizii s-a constatat agravarea starii
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traverselor de pe curba de la km 33+600 — km 33+960 si s-a programat inlocuirea traverselor
necorespunzatoare pentru lunile februarie-martie 2015;

- ultima revizie tehnica a caii, anterior producerii accidentului s-a efectuat la data de 05.02.2015,
constatandu-se in zona producerii deraierii, respectiv la km 33+800 traverse necorespunzatoare,
joante cazute;

- aceste deficiente constatate au fost aduse la cunostintd personalului ierarhic superior cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

- numarul de traverse din stoc era suficient pentru inlocuirea celor necorespunzatoare de pe curba de
la km 33+600 - km 33+960, dar personalul muncitor a fost insuficient;

- nus-au inlocuit traversele degradate pe curba unde s-a produs deraierea, considerandu-se prioritara
executarea de lucrari pe alta zona, respectiv Biled-Dudestii Noi, unde traficul era mai intens.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport si agentului
economic care a asigurat revizia tehnica a trenului

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Grup Feroviar Roman SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul
M.T.1. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania.

SC GRAMPET SERVICE SA, in calitate de executant al reviziei tehnice la compunere a
trenului, la momentul producerii accidentului feroviar detinea:

- agrementul tehnic feroviar pentru produsul incadrat in clasa de risc 1A ,revizia tehnica a
trenurilor in statii CF (la compunere, n tranzit, la sosire)” seria AT, nr.811/16.07.2012 cu valabilitate
pana la 15.07.2016;

- autorizatie de furnizor feroviar pentru ,revizia trenurilor de marfa in statii” seria AF nr.6338
cu valabilitate pana la 26.06.2016.

Membrii comisiei de investigare au analizat procesele si procedurile privind identificarea si
evaluarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii si/sau
persoane, ale SC Grup Feroviar Roman SA si SC GRAMPET SERVICE SA, si au constatat
urmatoarele aspecte in legatura cu sistemul de management al sigurantei:
= SC Grup Feroviar Roman SA detine proceduri operationale pentru identificarea riscurilor asociate
activitatilor feroviare, parte componenta a SMS acceptat, inclusiv cele care rezulta din colaborarea
cu alte entitati (PSSF — 01.03 — Managementul procesului identificare factori de risc, PS - 20 -
Elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor; Monitorizarea eficacitatii masurilor de
control al riscurilor si pentru implementarea schimbarilor, atunci cand este cazul si PS — 21 —
Colaborarea cu alte entitati), dar nu a fost identificat ca si factor de risc posibil - defectarea osiei
montate la materialul rulant, implicit nu a fost evaluat nivelul de risc si nici nu a fost intocmita o
fisa de masuri pentru tinere sub control a acestuia;

= Exista Instructiuni comune de lucru intre SC Grup Feroviar Roman SA si S.C. GRAMPET
SERVICE SA, intocmite ulterior incheierii  Contractului de prestari  servicii
nr.D.2/3652/01.10.2013, IL 7.5.1-23 privind activitatea de efectuare a reviziei tehnice a trenurilor;

= S.C. GRAMPET SERVICE SA detine ca procedura operationala pentru identificarea riscurilor
asociate activitatilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatea de revizie tehnica a
trenurilor (PO — 01 — Managementul riscurilor editia a 2-a revizia 0 Tn vigoare de la data de
01.01.2014), la care s-a constatat ca a fost identificat factorul de risc ,,grosimea buzei rogii masurata
la 10mm in afara planului cercului de rulare mai mica de 22 mm”, dar nu si cel reprezentat de
neincadrarea in toleransele admise a valorilor distangei dintre fefele exterioare ale buzelor rogilor
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unei osii masurata la 10 mm Tn afara planului cercului de rulare. Pentru acestia nu a fost evaluat
nivelul de risc si nici nu a fost intocmita o fisa de masuri pentru tinere sub control a acestuia.

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul gestionarului de infrastructuréa feroviara

La momentul producerii accidentului feroviar, RC-CF TRANS SRL Brasov in calitate de
gestionar de infrastructura feroviara, avea implementat sistemul propriu de management al siguranteli
feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului
ministrului  transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA08001 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB15001 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

Sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:
= declaratia de politica Th domeniul sigurantei;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei la RC-CF TRANS SRL Brasov;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformititi
privind desfasurarea lucrarilor de intretinere a liniei, comisia de investigare a verificat daca sistemul
de management al sigurantei al RC-CF TRANS SRL Brasov dispune de proceduri pentru a garanta
daca urmatoarele aspecte sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante, astfel:
= mentenanta liniei;
= jidentificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare (inclusiv cele care rezulta direct din

activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru) si elaborarea si instituirea

masurilor de control al riscurilor;

Comisia de investigare a analizat urmatoarele proceduri intocmite de catre gestionarul de
infrastructura feroviara RC-CF TRANS SRL Brasov:
= Procedura de Proces cod PP-63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara”;
= Procedura de Proces cod PP-83-01 ,,Controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea de gestionare

infrastructura feroviara”;

Analizand prevederile procedurii cod PP-63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara”, precum si
modul de aplicare a acestora in cazul sectiei neinteroperabile Ronat Triaj — Lovrin — Sannicolau Mare,
comisia de investigare a constatat urmatoarele:
= in “Diagrama Flux a procesului de diagnoza a ciii si recensaminte de lucrari”

- lapct. B.1 Efectuarea recensamintelor este mentionata efectuarea recensamantului materialelor de
cale, conform programului de lucrari lunar si Instructiei nr.314/1989, fara a fi prevazute masurile
care trebuie luate cand rezultatele acestuia indica neconformitati, conform documentului de
referinta respectiv Instructia nr.314/1989;

- lapct.B.2 Efectuareareviziilor - este mentionata doar Fisa nr.4, art.2 din Instructia privind fixarea
termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997, fara a fi cuprinse
urmatoarele: art.3 din Fisa nr.4, referitor la revizia chenzinala, respectiv Fisele nr.2 si nr.3 din
aceeasi instructie.

Analizand prevederile procedurii cod PP-83-01 ,,Controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea
de gestionare infrastructura feroviara”, precum si modul de aplicare a acestora in cazul defectelor la
suprastructura caii, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

ndefectarea suprastructurii caii” este identificata ca un singur pericol manifestat ocazional si de

gravitate critica, fiind identificat doar prin 4 tipuri de defecte, respectiv: denivelari, coturi, serpuire
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si ruperi de sine desi, conform codurilor de practica utilizate in analiza de risc, defectele
suprastructurii caii ce pot avea drept consecinta deraierea vehiculelor feroviare sunt mai multe;

= masura de siguranta identificata pentru toate aceste 4 tipuri de defecte este doar introducerea de
restrictii de viteza desi, conform codurilor de practica utilizate, in cazul in care amplitudinea acestor
defecte depaseste limita maxima admisa, defectul respectiv trebuie eliminat imediat sau linia este
nchisa;

= in Evidenta Pericolelor intocmita conform procedurii mai sus amintite nu a fost identificat ca pericol
si depasirea valorii maxime admise a ecartamentului caii, pericol ce s-a manifestat la accidentul
feroviar investigat;

= n codurile de buna practica utilizate in analiza de risc efectuata de catre RC-CF TRANS SRL
Brasov si care se aplica pentru riscul asociat pericolului ,,defectarea suprastructurii caii” nu se
regaseste si Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal nr.314/1989, aceasta instructie fiind cea care defineste defectele caii, tolerantele admise si
conditiile de circulatie in cazul aparitiei acestor defecte ale ciii.

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

- 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 aprobat prin ordinul ministrului nr.1815 din
26.10.2005;

- Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 aprobata prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.2229 din 23.11.2006;

- Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 aprobata prin Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor
nr.89 din 10.01.1989;

- Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii Tn care trebuie efectuate reviziile caii nr.305
aprobata prin ordinul ministrului transporturilor nr.71 din 17.02.1997,

- Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

- Ordinul MTI nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania;

- Procedura de Proces cod PP-63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara” (SC RC-CF Trans SRL);

- Procedura de Proces cod PP-83-01 ,,Controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea de
gestionare infrastructura feroviara” (SC RC-CF Trans SRL);

- Procedura Specifica cod PSSF-01.03 ,,Managementul procesului identificare factori de risc” (SC
GFR SA);

- Procedura Specifica cod PS-20 ,,Elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor;
Monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor si pentru implementarea schimbarilor,
atunci cand este cazul” (SC GFR SA);

- Procedura Specifica cod PS-21 ,,Colaborarea cu alte entitati” (SC GFR SA);

- Procedura Operationala cod PO — 01 — ..Managementul riscurilor” (SC Grampet Service SA).

Surse si referinge pentru investigare

- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

- fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de investigare;

- documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;

- rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la suprastructura
caii si la vagoanele deraiate;

- chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.
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C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Curba Tn cuprinsul careia s-a produs deraierea are deviatia dreapta in sensul de mers al trenului
(care era in sens invers sensului de crestere al kilometrajului). Deraierea s-a produs pe zona curbei
circulare cu raza R=283 m.

La km 33+820 a fost identificata prima urma de cadere intre firele caii a rotilor din partea
dreapta (rotile care rulau pe sina corespunzatoare firului interior al curbei). Acest punct a fost
considerat punctul ,,0”.

De la punctul ,,0”, pe o distanta de 12,5 m Tnainte de acest punct, in sens invers sensului de
mers al trenului au fost marcati pe teren picheti din 2,5 min 2,5 m, in punctele rezultate fiind efectuate
verificari ale ecartamentului si nivelului transversal al caii, cu tiparul de verificat calea.

Au fost efectuate masuratori la ecartament si nivel transversal, astfel:

Ecartamentul caii
S-a constatat depasirea ecartamentului maxim admis (1470 mm) in punctul ,,0” cu 30 mm, iar
cu 2,5 mTnainte de acesta (in punctul ,,1”) cu 5 mm.

Nivelul transversal
Valorile torsionarii caii nu depaseau tolerantele admise.

Valorile masurate ale parametrilor caii, sunt prezentate in graficul urmator.

@ @ & ® & 75}

66
64
6 &
57

s

(15, 5 15, 15 15, 15}

5 4 3 2 1 0

8- ecartament masurat (fata de 1435 mm) ~8-— ccartament teoretic (fata de 1435 mm) nivel transversal masurat ~8—nivel transversal teoretic

Tn zona punctului ,,0”, in sens invers sensului de mers al trenului, au fost numerotate si analizate

12 traverse consecutive, constatandu-se urmatoarele:
- traversa nr.0 situata langa punctul ,,0” (la 30 cm de acesta) - prindere indirecta tip K -
necorespunzatoare, cu crapatura longitudinala pe intreaga lungime, prinderea sinei de traversa
inactiva, observandu-se pe fata traversei amprenta de deplasare laterala sub sarcina a placii

metalice corespunzatoare firului exterior al curbei;
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- traversanr.l - prindere directa — necorespunzatoare, cu crapaturi longitudinale si prindere inactiva;

- traversele nr.2 si 3 — amplasate la joanta — prindere directa - necorespunzatoare, cu crapaturi
longitudinale si prindere inactiva;

- traversa nr.4 — prindere directa — necorespunzatoare, cu crapaturi longitudinale prindere inactiva
la firul exterior al curbei, ;

- traversa nr.5 — prindere indirecta tip K — necorespunzatoare, cu crapaturi longitudinale si putreda
n zona prinderii firului exterior al curbei, observandu-se pe fata traversei amprenta de deplasare
laterala sub sarcina a placii metalice corespunzatoare firului exterior al curbei;

- traversa nr.6 — prindere indirecta tip K — corespunzatoare, prindere activa;

- traversa nr.7 — prindere directa — necorespunzatoare, cu crapatura in zona prinderii firului exterior
al curbei, prinderea fiind inactiva la firul exterior;

- traversa nr.8 — prindere directa — necorespunzatoare, cu crapatura in zona prinderii firului exterior
al curbei, prinderea activa;

- traversa nr.9 — prindere indirecta tip K — necorespunzatoare, cu crapaturi longitudinale pe intreg
cuprinsul traversei;

- traversa nr.10 — prindere directa — necorespunzatoare, cu crapatura in zona prinderii firului exterior
al curbei prinderea fiind inactiva;

- traversa nr.11 — prindere directa — corespunzatoare, prinderea activa;

N
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C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale
acestuia
Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului
- schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Tncarcat” de la toate cele 10 de vagoane ale
trenului se aflau Tn pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;
- aparatele de tractiune, legare si ciocnire in stare buna de functionare;
- procentul de masa franata necesar, atat cu frana automata cat si cu franele de mana era asigurat.

Constatari efectuate la vagoanele deraiate:

La data de 05.03.2015, la S.C. BEGA REPARATII VAGOANE S.A., au fost efectuate urmatoarele
verificari si masuratori la primele doua vagoane deraiate avand numerele 33539332500-6 respectiv
nr.33539332221-9. Urmatoarele trei vagoane erau la momentul deraierii pozitionate dupa cele doua
vagoane (ale caror caracteristici tehnice, cote si dimensiuni au fost masurate), pozitia acestora, distanta
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parcursa in stare deraiata si toate constatarile efectuate la fata locului indicand ca acestea nu au
contribuit la producerea deraierii.

Cu aceasta ocazie la cele doua vagoane au fost verificate urmatoarele:

0 masurarea elementelor geometrice ale profilului rotilor deraiate;

O masurarea inaltimii centrelor tampoanelor, lungimii tampoanelor si distantei intre axele

tampoanelor;

o verificarea vizuala a starii tehnice a crapodinelor vagonului si a pietrelor de frecare;

Cotele si dimensiunile masurate se incadrau in limitele admise prin Instructia nr.250/2005, cu
urmatoarele exceptii constatate la vagonul nr.33539332500-6:

- distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor osiei 1-2 masurata intre doua puncte situate la 10
mm Tn exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor avea valoarea de 1407,6 mm, fata de minim 1410
mm prevazut la Tabelul nr.1 din Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr.250/2005;

- grosimea buzei rotii nr.2 masurata la 10 mm deasupra cercului de rulare variaza intre 21 +23 mm
pe circumferinta rotii, fata de minim 22 mm prevazut la Tabelul nr.1 din Instructiuni privind revizia
tehnica si ntretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, aceasta roata prezentand si o bavura la
varful buzei bandajului pe toata circumferinta.
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Constatari privind modul de incarcare a vagoanelor.

A fost efectuata cantarirea vagoanelor din compunerea trenului care nu au fost deraiate, valorile
maselor obtinute Tn urma cantaririi acestora corespunzand cu valorile trecute in aratarea vagoanelor.
Vagoanele deraiate nu au putut fi cantarite necesitand descarcarea Tnainte de a fi repuse pe linie.
Anterior circulatiei trenului de marfa nr.89388, pe distanta Lovrin — Biled a circulat trenul de marfa
nr.89386 care a avut in compunere 2 vagoane al caror tonaj brut era de 78 t, ceea ce a insemnat ca a
fost depasita sarcina maxima pe osie, prevazuta in fisa tehnica a liniei de 19t/osie, ceea ce impunea un
tonaj brut maxim in cazul vagoanelor pe 4 osii de 76 tone.

Din verificarea aratarii vagoanelor trenurilor care au circulat pe distanta Lovrin — Biled in decada
premergatoare producerii accidentului feroviar, s-a constatat in mod frecvent vagoane pe 4 osii a caror
tonaj brut era cuprins intre 77 + 79 tone.

Constatiri efectuate la locomotiva DHC 713, aflatd Tnh remorcarea trenului de marfa nr.89388:

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) in functie, sigilata si comutata in
pozitia ,,marfa”, corespunzatoare trenului remorcat;

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) sigilata si in stare de functionare;

- frana automata, directa si de mana in stare corespunzatoare;

- statia RTF era Tn stare buna de functionare;

- instalatia IVMS sigilata si in stare de functionare.
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C.5.5. Interfafa om-maging-organizayie

Personalul de exploatare al gestionarului de infrastructura, RC-CF Trans SRL Brasov, lucra in
regim zilnic de 8 ore si era autorizat in functie potrivit reglementarilor specifice, pentru activitatea pe
care o presta si detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei.

Personalul districtului de linii Lovrin, din cadrul RC-CF Trans SRL Brasov, care asigura
intretinerea liniei era compus din 2 sefi de echipa, 2 revizori de cale, 11 meseriasi de cale si 4 muncitori
necalificati.

Personalul cu responsabilitati de siguranta circulatiei de la Districtul de linii Lovrin era autorizat
si detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei.

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare DHC 713, ce a
remorcat trenul de marfa nr.89388 din data de 07.02.2015 a efectuat pana la ora producerii accidentului
un serviciu continuu pe locomotiva de 06 ore si 45 minute, aceasta durata incadrandu-se in limita
admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstanse medicale si personale cu influenza asupra accidentului

Personalul de conducere si deservire implicat Tn remorcarea trenului de marfa nr.89388 care a
circulat la data de 07.02.2015 pe linia neinteroperabila Lovrin - Biled, detinea permise de conducere
si autorizatii valabile pentru activitatea desfasurata, fiind apt din punct de vedere medical si psihologic
pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

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

Tn urma verificarilor efectuate, in zona punctului ,,0” s-a constatat depasirea ecartamentului
maxim admis (1470 mm) cu 30 mm.

Prinderea sinelor de traverse in zona producerii deraierii era necorespunzatoare (dintr-un numar
de 12 traverse consecutive, situate Tnainte de punctul ,,0”, 10 erau necorespunzatoare (prinderea sinei
corespunzatoare firului exterior fiind inactiva).

Tn urma recensamantului efectuat in octombrie 2014, pe zona situata intre km 33+000 / 34+000
au fost recenzate 187 traverse necorespunzatoare de urgenta |, cantitate peste limita admisa de
prevederile instructionale.

Pe curba dintre Km 33+600 si 33+960 s-au recenzat 120 traverse de lemn necorespunzatoare
din totalul de 560 traverse cate sunt pe toata lungimea curbei, adica 21% traverse necorespunzatoare,
peste limita instructionala de 7 %.

Revizia chenzinala s-a efectuat lunar si nu chenzinal, ultima fiind la data de 14.01.2015,
identificandu-se Tn zona producerii deraierii traversele necorespunzatoare. Daca s-ar fi efectuat si
revizia chenzinala de la sfarsitul lunii ianuarie, posibil s-ar fi intervenit sa se ia masurile necesare.

La data de 05.02.2015 a fost avizat faptul ca, in zona km 33+800 starea de degradare a
traverselor de lemn necorespunzatoare se accentuase. Nu s-au luat masurile necesare n acest sens.

Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 este inclusa in cadrul documentelor de
referinta din cadrul procedurilor operationale ale RC-CF trans SRL Brasov.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, rezulta faptul ca districtul de linii
Lovrin, din cadrul S.C. RC-CF Trans S.R.L. Brasov, care asigura intretinerea caii pe distanta Ronat
Triaj — Cenad, are n intretinere 66,67 km linie curenta, 8,08 km linii statii, 30 schimbatoare de cale
simple si 3 bretele, totalul reprezentand 44 km conventionali linie categoria VII, ih conformitate cu
prevederile Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982.

La data de 07.02.2015, personalul muncitor al districtului de linii Lovrin, din cadrul S.C. RC-
CF Trans S.R.L. Brasov, era compus din 15 muncitori (11 meseriasi de cale si 4 muncitori necalificati).
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Personalul muncitor era insuficient asigurarii intretinerii liniei, Tn conformitate cu prevederile
Instructiei nr.300/1982, necesarul fortei de munca pentru 44 km conventionali fiind de 30 muncitori.

Astfel, desi traversele necesare pentru inlocuirea celor necorespunzatoare din cale erau
aprovizionate Tn cantitati suficiente, datorita numarului insuficient de personal, nu s-au luat masurile
necesare pentru remedierea deficientelor.

Nu s-au nlocuit traversele degradate pe curba unde s-a produs deraierea, considerandu-se
prioritara executarea de lucrari pe alta zona, respectiv Biled-Dudestii Noi, unde traficul era mai intens.

Avand n vedere aceste aspecte, constatarile si masuratorile efectuate la linie dupa producerea
deraierii, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a cauzat producerea deraierii, datorita:

- mentinerii in cale a unor traverse care nu asigurau prinderea sinelor si nu mentineau
ecartamentul caii in limitele tolerantelor admise;

- numarului insuficient de personal la nivelul districtului L Lovrin.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Avand in vedere constatarile facute la vagoanele deraiate, constatari prezentate la capitolul
C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice al acestuia se
poate concluziona ca, starea tehnica a materialului rulant din compunerea trenului de marfa nr.89388,
respectiv, distanta intre fetele exterioare ale buzei rotilor osiei atacante a vagonului nr.33539332500-
6 mai mica decat valoarea minima admisa in exploatare, pe fondul depasirii valorilor ecartamentului,
a favorizat producerea deraierii prin caderea rotii intre firele caii.

— -

Distanta intre fefele exterioare ale buzelor ratilor = 1407,6 mm
b |
Ecartament |

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

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:
= in locul unde a fost identificata prima urma de deraiere, respectiv punctul ,,0” la km 33+820, starea
tehnica a suprastructurii caii era una necorespunzatoare (traverse care nu asigurau prinderea sinelor
si nu mentineau ecartamentul caii in limitele tolerantelor admise). Acest fapt a condus la
imposibilitatea asigurarii unui ecartament al caii in limitele admise prin reglementarile specifice;

= in aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusa calea in aceasta zona
situata n curba (km 33+820), la circulatia celui de-al 5-lea vagon (nr.33539332500-6) din
compunerea trenului de marfa nr.89388, ecartamentul caii a depasit valoarea maxima admisa (1470
mm), fapt ce a dus la parasirea ciupercii sinei corespunzatoare firului interior al curbei (firul drept
in sensul de mers) si caderea intre firele caii a rotii nr.1 din partea dreapta a osiei conducatoare a
acestui vagon, urmata de caderea rotii nr.3 din partea dreapta apartindnd celei de-a doua osii (3-4)
a aceluiasi boghiu ;

= caderea rotii intre firele caii a fost favorizata si de distanta intre fetele exterioare ale buzelor rotilor
de la osia conducatoare (1-2) a vagonului nr.33539332500-6 (al 5-lea dupa locomotiva) sub limita
admisa,
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» |a distanta de 8 m de punctul ,,0”, ajungand pe o zona in care tirfoanele asigurau fixarea sinei de
traverse, s-a produs escaladarea sinei corespunzatoare firului exterior al curbei (firul stang in sensul
de mers) de catre rotile din partea stdnga in sensul de mers (rotile nr.2 si 4 ale vagonului
nr.33539332500-6), rularea pe fata superioara a ciupercii sinei pe o distanta de 3 m, dupa care s-a
produs caderea acestora in exteriorul caii;

Foto.nr.5

= datorita deraierii rotilor primului boghiu in sensul de mers, s-a produs deformarea cadrului sina-
traverse, fapt care a determinat antrenarea n deraiere a rotilor celui de-al doilea boghiu al acestui
vagon cat si a urmatoarelor patru vagoane din compunerea trenului;

= deraierea s-a produs la viteza de 27 Km/h, vagoanele ruland in stare deraiata pe o distanta de
aproximativ 70 m péana la oprire.

C.6.4. Observayii suplimentare

- Tn statia CFR Lovrin verificarea starii tehnice a vagoanelor din compunerea trenului de marfa
nr.89388 nu a fost efectuata de un revizor tehnic de vagoane incalcandu-se prevederile art.5 (2)
din Instructiunile privind revizia tehnica si intrefinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

- Tn circulatia trenurilor de marfa pe distanta Lovrin — Biled a fost depasitd Tn mod frecvent
sarcina maxima admisa pe osie la vagoane (19 t/osie), incalcdndu-se prevederile ,,Fisei tehnice
a liniei 133 Ronat Triaj — Satu Nou — Lovrin — Sannicolau Mare — Cenad”.
D. CAUZELE ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa:

Cauza directa a producerii accidentului o constituie caderea ntre firele ciii a rotii din partea
dreapta a osiei conducatoare a celui de al 5-lea vagon dupa locomotiva, nr.33539332500-6, la
deplasarea pe 0 zona cu valori ale ecartamentului peste limita maxima admisa in exploatare.

Factori care au contribuit:

- mentinerea in cale a unor traverse care nu asigurau prinderea sinelor si nu mentineau
ecartamentul caii in limitele tolerantelor admise.
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- distanta dintre fetele exterioare ale buzelor rotilor osiei conducatoare a vagonului
nr.33539332500-6 (al 5-lea vagon dupa locomotiva) mai mica decat valoarea minima admisa
n exploatare.

D.2. Cauze subiacente:

Cauzele subiacente ale producerii accidentului au constat in nerespectarea unor prevederi din
urmatoarele Norme Nationale de Siguranta, astfel:
- art.25.4 din Instructia de norme si tolerange pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989, referitor la faptul ca nu se admite mentinerea Tin cale
a doua traverse rele vecine si nu se admit mai mult de doua traverse rele la un grup de
15 traverse,

- art.221(2) lit.a din Regulamentul de exploatare tehnica feroviara — nr.002 si Tabelul nr.1 din
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005,
referitor la Tncadrarea in tolerantele admise ale valorii distantei dintre fetele exterioare ale
buzelor rotilor la osiile montate, pentru a fi admise ih exploatare

D.3. Cauze primare:

Comisia de investigare a identificat drept cauze primare ale acestui accident feroviar
deficientele manifestate n elaborarea sistemului de management al sigurantei, deficiente ce sunt
consemnate la cap. C.5.2. Sistemul de management al sigurangei din prezentul raport de investigare,
respectiv:

1. Neincludereaart.3 din Fisa nr.4, referitor la revizia chenzinala si a Fiselor nr.2 si nr.3 din Instructia
privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997 in
»Diagrama Flux a procesului de diagnoza a caii si recensaminte de lucrari” din procedura cod PP-
63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara”.

2. Neincluderea Instructiei de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989 intre codurile de buna practica, care se aplica pentru riscul asociat
pericolului identificat si denumit ,,defectarea suprastructurii caii”.

3. Neidentificarea in Evidenta Pericolelor, intocmita conform procedurii cod PP-83-01 ,,Controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea de gestionare infrastructura feroviara”, a pericolului care
a determinat producerea accidentului, respectiv depasirea valorii maxime admise a ecartamentului
cail.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Recomandari de sigurangda

Tn urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre gestionarul de infrastructura
feroviara, comisia de investigare a constatat o serie de deficiente manifestate in elaborarea si aplicarea
sistemului de management al sigurantei, deficiente ce sunt consemnate la cap. C.5.2. Sistemul de
management al sigurangei.

Avand in vedere cele mentionate, comisia de investigare considera necesara emiterea
urmatoarei recomandari de siguranta adresate Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR:

» RC- CF TRANS SRL Brasov, in calitate de gestionar de infrastructurd feroviara va revizui
procedurile din cadrul sistemului de management al sigurantei, astfel incét, prin aplicarea acestora,
sa garanteze ca activitatile legate de mentenanta liniilor, identificarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare, elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor, precum si
monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor sunt efectuate Tn conformitate cu
cerintele relevante.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara RC — CF Trans SRL Brasov, operatorului de transport feroviar
de marfa SC Grup Feroviar Romén SA si SC Grampet Service SA .

Membrii comisiei de investigare :

a. Livius OLTENACU investigator - investigator principal
b. Toma MOVILEANU investigator - membru
c. Bogdan NASTASIE investigator - membru

d. Mitu AFANASE investigator - membru
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