AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in circulatia trenului nr.28261-2
(tren de interventie) apartinand administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA la
data de 15.04.2017, in jurul orei 11:22, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov, sectia de circulatie Brasov-Sighisoara (linie dubld electrificatd), la km.267+220 intre Hm
Mureni si Hm Beia, firul I de circulatie, manifestat prin deraierea de primul boghiu in sensul de mers al
macaralei EDK 2000 de 250 tf ce se afla in compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatiile in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovéatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti, /2.04.2018

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in
circulatia trenului nr.28261-2 (tren de interventie) apartinind administratorului de infrastructura
feroviard publici CNCF ,,CFR” SA la data de 15.04.2017, in jurul orei 11:22, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov-Sighisoara (linie dubld
electrificata), la km.267+220 intre Hm Mureni si Hm Beia, firul I de circulatie, manifestat prin
deraierea de primul boghiu in sensul de mers al macaralei EDK 2000 de 250 tf ce se afla in
compunerea trenului.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Roméanda — AGIFER denumitd in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotdrarea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu se ocupd In nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

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

Avand in vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei (RRSC) din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
15.04.2017, in jurul orei 11:22, pe raza de activitate a Sucursalei, pe sectia de circulatie Brasov-
Sighisoara, intre halta de miscare (Hm) Mureni si halta de miscare (Hm) Beia, la km.267+220,
manifestat prin deraierea de primul boghiu in sensul de mers al macaralei EDK 2000 de 250 tf ce se afla
in compunerea trenului nr.28261-2 si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza
ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulament, AGIFER a decis
deschiderea unei investigatii, Directorul General numind comisia de investigare prin Decizia nr.229 din
data de 20.04.2017, formata din:

Sever PAUL investigator AGIFER - investigator principal
Radu Constantin ATUDOREI  investigator AGIFER - membru
Lucian TENA Consilier Director General AGIFER - membru

Datorita incetarii contractului individual de munca a unuia dintre membri, componenta initiala a comisiei
a fost modificata prin nota nr.1110/31/2018, membrii comisiei care au finalizat investigatia fiind:

Sever PAUL investigator AGIFER - investigator principal
Radu Constantin ATUDOREI  investigator AGIFER - membru
Florin Vasile URIAN investigator AGIFER - membru



B.SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 15th Aprilie 2017, at about 11:22 o’clock, in the running of the train no.28261-2, hauled by the
diesel locomotive type ED no.91 53 0474 008-6, the first bogie of the crane EDK 2000 of 250 tf
derailed, being in the train composition, at km 267+220, between the railway stations Mureni and Beia,

on the track 1.

The accident site is in the railway county Brasov, track section Brasov-Sighisoara (electrified double-

track line).
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The train n0.28261-2 was a breakdown train with crane Diesel type EDK 2000, with the maximum
lifting load of 250 tf, consisting in seven wagons and the crane EDK with the jib car and with
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counterweights and got by the public railway infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA.

The hauling locomotive of the train was got by the railway freight undertaking SNTFM ,,CFR Marfa”

SA, the train crew being hired by the same railway undertaking.



Picture no.1

Accident consequences

Rolling stock
The accident generated damages at the running gear of the bogie derailed.

Track superstructure
The track superstructure was affected on about 160 m.

Railway equipments
None.

Injured persons
No death or injury.

Railway traffic interruptions
Between the railway stations Mureni and Beia, the traffic was closed on the track I, between the hours
11:22+22:36, it leading to the delay of 39 minutes for a passenger train .

Following the accident, because the works for the line rehabilitation, between the 16th Aprilie 2017 and
the 25th Aprilie 2017, 59 passenger trains had a total delay of 1090 minutes, according to ,,Analysis of
the train delays (minutes)”, drafted by the Traffic Division Brasov of the Railway County Brasov.

Direct cause of the accident was the overclimbing of the lateral gauge face of the exterior rail of the
curve by the left wheel of the first axle in the running direction of the crane EDK 2000, because the twist
of the headstock of the bogie derailed, happened before the accident, that favoured the increase of the
angle of attack.

Contributing factors of the accident were:

1. Non-performance of the technical inspection at the composition of the train n0.28261/28261-2 before
its routing from the railway station Merisor, the lack of action being favoured by the absence of
regulations (conventions, contracts, procedures) CNCF ,,CFR” SA own (infrastructure manager and
not undertaking), for the performance of the technical inspection in the composition of the breakdown
train, before its routing at the running back after the intervention and the infringement of the
provisions from the instruction and from the sheet no.26 from the operational technical plan of the
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railway station Merisor, to check the existence of a train examiner for the performance of the
technical inspection at the composition and to submit the train to a railway undertaking for the
performance of this inspection.

2. Putting into running of the train no.28261/28261-2 from the railway station Merisor without
confirming upon signature in the form ,;route sheet” of the locomotive, the performance of the
technical inspection at the composition and of the complete braking test by the person who performed
it.

3. Keeping in operation of the rails from the curve exterior with lateral wears and areas with the cross
level with values outside the accepted tolerance limits.

Underlying causes of the accident were the infringement of the provisions from instructions and
regulations in force:

1. Instruction for the operation of the intervention means no.632/2000, point 1.4, concerning the
meeting with the working instructions, orders and regulations in force, in the activity of the
intervention means and of their crews.

2. Regulations for Railway Technical Operation no.002/2001, art.228(1), concerning the setting of the
conditions imposed to the technical condition of the railway vehicles (crane).

3. Sheet no0.26 from the Operation Technical Plan of the railway station Merisor, concerning the
performance of the technical inspection during the train composition.

4. Regulations for the train running and shunting of the railway vehicles no.005/2005, art.88(1), and
from the Regulations for Railway Technical Operation no.002/2001, art.228(2), concerning the
prohibition to couple in train of railway vehicles with failures, respectively danger for the train safety.

5. Regulations for the train running and shunting of the railway vehicles no.005/2005, art.88(2),
concerning the prohibition to couple at the trains and keeping in traffic of railway vehicles non-
matriculated in the stock of a railway undertaking or non-authorized for running according to the
specific regulations.

6. Regulations for the accident and incident investigation, for the development and improvement of
Romanian railway and metro safety, approved through the Government Decision no.117/2010, Art.16
letter d), concerning the measures to be taken in order to prevent a dangerous situation and to notify
by any means the management of the nearest subunit.

7. Regulations for hauling and braking no.006/2005, art.56(2), concerning the signing of the route sheet
by the train examiner in order to confirm the performance of the technical inspection and of the
complete braking test of the train.

8. Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance — lines with standard
gauge - no.314/1989, art.7.A.1, concerning the accepted tolerances against the prescribed cross level.

9. Instructions of norms and tolerances for the track construction and maintenance — lines with
standard gauge - no.314/1989”, art.22 and of the values stipulated in the tables 24 and 25, as well as
of the art.4 from “Technical provisions for the measurement of the vertical and lateral wears of the
rails” approved through the Order n0.30/1298/1987 of the District of Lines Bucuresti concerning the
keeping within the track of the rails in accordance with the vertical and lateral wears.

Root causes of the accident were:

1. Lack of regulations for the setting of the conditions imposed for the technical condition of the
railway vehicles (crane) and for the way to perform the technical inspections at the breakdown
trains.

2. Non-performance of the assessment and estimation of the risks for the activity of the breakdown
trains and of their crews.



Severity level

According to the accident classification stipulated in the Regulations, taking into account the activity
where it happened, the event is classified as railway accident at art.7, paragraph (1) letter b —
,,derailments of the railway vehicles from the composition of trains in running”.

Safety recommendations

On the 15th April 2017, between the railway stations Mureni and Beia, in the running of the train
n0.28261-2 (sequence of operations) the first bogie derailed, in the running direction of the breakdown
crane EDK 2000 of 250 tf, it being in its composition, the derailment was generated by the twist of the
headstock of this bogie, in its running direction.

During the investigation, one found out some non-conformities about the safety management system of
the economic operators involved in the accident, respectively the lack of some clear regulations and
operational procedure, for the technical inspection of the breakdown trains, for the assessment and
estimation of risks, non-performed or performed with omissions concerning the identified dangers, as
well as the criteria for the acceptance of the insufficient or unsuitable risks.

One also found out non-conformities concerning the signatures on the form ,,route sheet”, that can be
dangers (a situation that could lead to the occurrence of an accident according to the Regulations EU
n0.402/2013) in the railway activities.

Taking into account these above mentioned, in accordance with the provisions of Art.25(2) from the
Law 1n0.55/2006 concerning the railway safety, the investigation commission recommends Romanian
Railway Safety Authority:

1. to request CNCF ,,CFR” SA, the revision of the activity of the breakdown trains and their crews,
drafting some regulations or procedures ensuring that the running of the means of intervention is
performed in accordance with the legal provisions in force and the performance of the assessment and
estimation of risks for this activity. One also recommends the identification of some legal solutions
for the compliance with the railway norms concerning the performance of the planned repairs at this
type of railway vehicles, as well as the getting of the matriculation numbers for their matriculation in
the national register of vehicles.

2. to request SNTFM ,,CFR Marfa” SA and Unicom Tranzit SA, revaluation of the assessment and
estimation of risks, through the identification of all dangers that can be reasonably identified and the
establishment of some criteria for the acceptance of the corresponding risks, possibly through the
establishment of some additional safety measures, so the risks of their occurrence can be acceptable

3. to analyse the opportunity to revise the running conditions concerning the loads on axle and on linear
meter, on Romanian lines, for the railway vehicle involved in the accident, as well as those
concerning their running back after the intervention.

4. to analyse the opportunity to change some existing practice codes or to issue some regulations that
can be practice codes, in order to be sure that the signing of the form ,route sheet” for the
confirmation of the performance of the train technical inspection, is done by the same person that
performed inspection, taking into account the definition from dictionaries for the ”signature”.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

Trenul nr.28261-2 implicat in accidentul feroviar a reprezentat trenul de interventie cu macara Diesel tip
EDK 2000 de 250 tf.

Trenul de interventie a fost solicitat pentru inldturarea urmarilor accidentului feroviar produs la data de
08.04.2017 pe sectia de circulatie Petrosani - Simeria intre statia CFR Baénita si halta de miscare
Merisor, in circulatia trenului de marfa nr.50457. Lucrarile pentru pregatirea terenului pentru calare si
calarea macaralei, respectiv cele necesare ridicarii vehiculelor feroviare rasturnate, s-au desfasurat in
perioada 09+13.04.2017.

In data de 13.04.2017 s-au efectuat lucririle de ridicare si pozitionare pe boghiurile purtitoare a
locomotivei implicata in accidentul mentionat impreund cu macaraua EDK 1000 de 125 tf a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Timisoara. Lucrdrile au fost finalizate in jurul orei 13:50. Tot in aceeasi zi a fost
incarcat pe vagon (cu macaraua EDK 2000) boghiul I al locomotivei care era incastrat in prisma de
pamant de la partea de sus a culeei podurilor, lucrare incheiata in jurul orei 17:50.

Conform documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport feroviar detindtor al locomotivei, in
dupa amiaza zilei de 13.04.2017, s-a incercat ridicarea celui de al doilea boghiu al acesteia, care era
cazut la baza podului si era acoperit cu minereu, dar prisma de calare a macaralet EDK 2000 dinspre
Merisor (partea de umpluturd de pe rambleu) a manifestat tendintd de destabilizare si lucrarile au fost
oprite. In jurul orei 19:30, s-a luat hotirarea s se decaleze macaraua de 250 tf in vederea consolidarii
prismei de balast, pentru a fi reluate lucrarile a doua zi, de acest lucru ocupandu-se exclusiv, personalul
trenului de interventie.

In data de 14.04.2017, in jurul orei 08:30 s-a constatat cd macaraua nu mai era calati si pregitita pentru
ridicarea celui de al doilea boghiu, astfel ca in jurul orei 11:30, s-a luat hotararea ca macaraua EDK 2000
sd fie manevrata din linia curentd fir II de circulatie (unde a intervenit) in Hm Merisor, in vederea
compunerii trenului de interventie pentru circulatie si indrumarea catre statia de domiciliu. Pentru acest
lucru a fost utilizata locomotiva DA 1200 ce a apartinut operatorului de transport (OTF) Unicom Tranzit
SA. In Hm Merisor s-a efectuat manevra de compunere a trenului de interventie cu pozitionarea
macaralei intercalat la mijlocul trenului, cu aceeasi locomotiva.

Dupa finalizarea actiunii de compunere, trenul de interventie a fost expediat din Hm Merisor, cu
nr.28261-2, in conditiile din livret ale trenului de marfa nr.33272-1, cu plecare la ora 16:50, remorcat cu
locomotiva electrica EA nr.917, apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA, condusa si deservitd de echipa
completd (mecanic si mecanic ajutor), apartinand aceluiasi operator de transport.

Conditiile de circulatie stabilite de catre reprezentantul trenului macara in RUCLCM al Hm Merisor si
mentionate in ordinul de circulatie, au fost: ,,circuld cu viteza maxima de 70 km/h in linie curenta si
directd si 30 km/h pe linie in abatere”. Trenul a ajuns in statia CFR Simeria la ora 18:40. In aceasti
statie, s-a efectuat schimbarea mijlocului de remorcare, trenul urmand a fi remorcat in continuare de
locomotiva ED 008 (apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA). Locomotiva a fost condusa si deservita de
acelasi personal care a remorcat trenul pe distanta Merisor-Simeria. In statia CFR Simeria, s-a efectuat
proba de continuitate de catre mecanicul ajutor.

Din statia CFR Simeria, trenul a plecat in aceeasi datd la ora 21:50, in conditiile din livret ale trenului
nr.BI-22 (trasa tehnologica la dispozitia CNCF ,,CFR” SA), cu sosire in statia CFR Sighisoara la data de
15.04.2017 ora 09:00. Dupa efectuarea schimbului de personal, trenul a plecat la ora 10:31, fara
efectuarea probei de continuitate a franei automate. Pe toata distanta de deplasare (Merisor-Sighisoara),



conform declaratiilor personalului de locomotiva, nu au fost probleme de siguranta circulatiei si nu au
fost constatate obstacole aflate in gabaritul de libera trecere.

In timpul circulatiei spre statia CFR Brasov Triaj, dupa trecerea de Hm Mureni, la ora 11:20, intr-o curba
cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, la locomotiva s-a simtit un recul puternic, motiv pentru
care s-au luat masuri de franare rapida a trenului, in oglinda retrovizoare observandu-se si un nor de praf.
La verificarea efectuatd de mecanicul ajutor dupa oprirea trenului, s-a constatat cd macaraua EDK 2000
(al patrulea vehicul feroviar in compunerea trenului de la locomotiva) era deraiatd de primul boghiu (4
osii) in sensul de mers.
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Foto nr.2 — Locul producerii accidentului

Traseul caii in plan orizontai
Brasov Sighisoara

ki 267+005
kit 2674573

Locuf deraierii
macaralei EDK 2000

114 m km 267+474

Joanta fa 400 mm

k1 267+123 inainte de punctui ,,0”
km 2671210 Km 267+360
Sensuf de mers al trenului
AR RC CR RA R (m) i (mnz) | flmm) | Smm)
267+005 | 267+123 | 267+210 - 283 1o 77 10
- 2674210 | 267360 = 275 1o 182 10
. 2674360 | 267474 | 267+573 287 1o 74 10




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

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Brasov pe sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie dubla, electrificatd).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
,»CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de intretinere este efectuata de catre
personalul specializat al Districtului de linii L.3 Mureni, apartindnd Sectiei L.2 Sighisoara.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) de pe zona unde s-a produs accidentul sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului nr.4 SCB
Racos, apartinand Sectiei CT1 Brasov.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de
salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietatea operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de unitati specializate.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de remorcare a fost asigurata
de catre SC ,,CFR IRLU” SA — detinator al unui certificat de entitate responsabila cu intretinerea (ERI).

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului nr.28261-2 din data de 15.04.2017, a
apartinut operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA .

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul nr.28261-2 a fost compus din 7 vagoane, macaraua si vagonul port brat si contragreutati, 44 osii,
625 tone brute, masa franata automat necesara dupa livret 313 t - de fapt 713 t, masa franatd de mana
dupa livret 106 t - de fapt 164 t, a avut o lungime 218 m si a fost remorcat pe distanta Merigor-Simeria
cu locomotiva titulara tip 060 EA cu numdrul de inmatriculare 91 53 0 400917-7 si pe distanta Simeria-
Sighisoara, cu o locomotiva titulara tip 060 EA cu numarul de inmatriculare 91530474008-6.

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

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului cdii

Linia curenta dintre Hm Mureni si Hm Beia este linie dubla electrificata, traseul in plan al caii fiind
constituit dintr-o succesiune de aliniamente si curbe.

In zona producerii accidentului, traseul ciii in plan orizontal a fost format dintr-o curba de deviatie
dreapta cu trei raze, in sensul de mers al trenului. Lungimea acestora era de 568 m. Razele curbelor
aveau valori de 287 m, 275 m si 285 m. Viteza de circulatie pe zona pe care s-a produs accidentul era de
50 km/h, limitare de viteza existentd in gruparea curbelor.

Declivitatea liniei in zona in care s-a produs accidentul, era de 14,7 %o, rampa in sensul de mers al
trenului.

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii accidentului, suprastructura ciii ferate este alcituitd din sina tip 65, cale cu joante
(CCJ), traverse de lemn, prindere Skl 24 completa si activa, prisma de piatra sparta curatd si completa.
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C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre Hm Mureni si Hm Beia se efectueaza in baza indicatiilor semnalelor luminoase
ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Macara EDK 2000 de 250 tf

Macaraua implicatd in accident, este un vehicul feroviar pe doud boghiuri a cate patru osii fiecare,
inzestrata cu frand automata si de mana. Pentru deplasarea proprie cu viteza pana la 6 km/h, macaraua
este prevazuta cu mecanism de mers montat pe fiecare boghiu, constand dintr-un angrenaj actionat de
catre un motor electric prin intermediul unui cuplaj de inductie.

Macaraua are urmatoarele caracteristici principale: raza cea mai mica de trecere prin curbe in formatie de
tren si la rulare cu forta proprie este de 120 m, lungimea peste tampoane de cca 15,22 m, indltimea peste
ciuperca sinei este de cca 4,65 m, greutatea la transport in formatie de tren este de cca 160 t, greutatea pe
metru liniar de cca 10,5 t/m.

Foto nr.3

Cadrul carului superior al macaralei este o constructie realizatd din otel si contine cabina de comanda,
tamburul cu cablul de ridicare si motorul de actionare al acestuia.

Cadrul carului inferior este o constructie realizata prin sudare din otel de constructii de inaltd rezistenta.
Partea centralad cuprinde legatura rotativa cu bile. De partea centrala sunt legate discurile de rotire cu
elementele de cap. Traversele cu discuri de rotire sunt destinate fixarii mobile a celor doud boghiuri.
Cele patru brate rabatabile de sprijinire sunt articulate la traverse. La si in elementele de cap sunt
montate dispozitivele de tractiune si de impingere.
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Boghiurile sunt confectionate din grinzi de tabld sudate. Din cele patru osii montate elastic ale
mecanismului de rulare, cate doua se compenseaza prin arcuri portante. Prin aceasta se asigurad faptul ca
presiunile pe osii cu ocazia deplasarii in formatie de tren sunt aproape egale intr-un boghiu. In vederea
asigurdrii trecerii prin curbe a boghiului, axele centrale au jocul transversal necesar. Transmiterea in
boghiu a fortei se face prin discul de rotire montat central pe boghiu. Cadrul de boghiu este confectionat
astfel incat distanta de la gabaritul inferior al acestuia la nivelul superior al sinei are valoarea de 230 mm
— foto nr.4.

Sens de mers

Traversa frontald

Traversa longiudinali

Foto nr.4 — boghiul macaralei

Macaraua a fost construitd in anul 1985. Din anul 1998, dupa reorganizarea Societatii Nationale a Cailor
Ferate Romane, si pand la data producerii accidentului feroviar, aceasta s-a aflat in permanenta in parcul
de gestiune al CNCF ,,CFR” SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotivd si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin statii
radiotelefon in stare buna de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Sectiei Regionale de Politie
Transporturi Brasov, ai CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai Agentiei de Investigare Feroviara
Romana.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 852,33 lei cu TVA si
149,40 euro, reprezentand costurile de reparatie ale suprastructurii cdii si a operatiilor de manevra
efectuate dupa producerea accidentului. Nu a fost transmisa valoarea pagubelor inregistrate la macara,
datorita faptului ca nu au putut fi stabilite de cdtre un agent economic autorizat AFER.

12



Conform documentelor puse la dispozitie de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA, contravaloarea minutelor
de intarziere a trenurilor de calatori este de 14 430 lei cu TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Dupa producerea accidentului, circulatia feroviard a fost inchisa pe firul I de circulatie intre Hm Mureni
si Hm Beia, intre orele 11:22 + 22:36, fapt ce a condus la Intarzierea unui tren de célatori cu 39 minute.

Urmare  producerii  accidentului, pentru refacerea  suprastructurii  cdii, 1in  perioada
16.04.2017+25.04.2017, s-a produs intarzierea unui numar de 59 trenuri de calatori cu un total de 1090
minute, conform ,,Analiza intarzierilor trenurilor (proces verbal)” intocmita de Divizia Trafic Brasov din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov.

C.4. Circumstante externe

La data de 15.04.2017, in jurul orei 11:22, vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu
prevederile reglementarilor specifice in vigoare, starea timpului neinfluentand producerea accidentului.

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

Declaratiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa - SNTFM
Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotivele de remorcare ale trenului pe
distanta Merisor — Sighisoara (mecanic si mecanic ajutor), se pot retine urmdatoarele:

Au remorcat trenul nr.28261 cu locomotiva EA 917 pe distanta Merisor-Simeria si cu locomotiva ED
008 pe distanta Simeria-Sighisoara. S-a efectuat intrerupere a serviciului (pentru odihnd) in Depoul
Simeria. La trenul mentionat, s-a efectuat proba de frand completa in Hm Merisor de catre un lacatus de
revizie, si proba de continuitate in statia CFR Simeria de cadtre mecanicul ajutor. Mecanicul ajutor nu
detinea autorizatie pentru efectuarea probelor de frana la trenuri, dar a facut aceasta operatie in baza
autorizatiei de exercitare a functiei de mecanic ajutor, care (conform propriilor declaratii) 1i permite
efectuarea acestei probe de frand. Cu ocazia efectuarii acestei probe (la deplasarea spre urma trenului),
nu s-au observat nereguli la vehiculele feroviare din compunerea trenului.

Nu s-a putut specifica de ce unitate apartinea lacdtusul de revizie, deoarece nu s-a facut o identificare in
ceea ce priveste existenta autorizatiilor ce permiteau efectuarea reviziei tehnice a trenului si proba de
frana completd, intre personalul de locomotiva si acesta. S-a considerat cd nu este de competenta
personalului de locomotiva sa stie de catre cine se face revizia tehnica a trenului si proba de frana. A
efectuat aceasta proba cu personalul care s-a prezentat la locomotiva si i-a cerut acest lucru. Considera ca
semnarea foii de parcurs se face doar pentru confirmarea efectuarii probei de frana. Nu au putut preciza
daca seful de tren al Unicom Tranzit SA (cu care s-a facut confruntarea in prezenta comisiei de
investigare) a cerut efectuarea probei de frana, datorita faptului ca nu puteau sd-si aminteasca de toti cei
care au participat la expedierea trenului.

Trenul de interventie a fost remorcat pe distanta Merisor — Sighisoara In depline conditii de siguranta
circulatiei. Pe distanta de remorcare, nu au fost observate piese in gabaritul de libera trecere. Nu au fost
observate nereguli la macaraua EDK 2000.

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului de la statia
CFR Sighisoara si pana la producerea accidentului (mecanic si mecanic ajutor), se pot retine
urmatoarele:
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Au luat locomotiva in primire si au efectuat schimbul personalului in tranzit in statia CFR Sighisoara la
data de 15.04.2017 la ora 10:30 si au plecat la ora 10:31. Nu s-a efectuat vreo proba de frana la tren
inainte de indrumare, ci doar verificarea eficacitatii franei automate, dupa plecarea din statie. Au circulat
in conditii normale de siguranta circulatiei pand in zona km 267+200 (dintre Hm Mureni si Hm Beia),
cand, in jurul orei 11:20, circuland cu viteza aproximativa de 48 km/h, au simtit un recul puternic la
tren. La verificarea efectuata prin oglinda retrovizoare, s-a observat praf pe langa tren, motiv pentru care
s-au luat masuri de franare de urgenta.

Dupa oprirea trenului si asigurarea contra pornirii de pe loc, la verificarile efectuate de mecanicul ajutor,
s-a constatat cad macaraua EDK era deraiatd de primul boghiu (toate cele patru osii) in sensul de mers. S-
a asigurat trenul cu franele de mana si s-a avizat Hm Beia despre accidentul produs.

Declaratiile personalului apartindnd administratorului de infrastructurd — CNCF ,,CFR” SA

Din declaratiile personalului de deservire a trenului de interventie (seful districtului de interventii
Brasov, conducatorii trenului de macara de serviciu in perioada 13+15.04.2017 si macaragiul de
serviciu in data de 13.04.2017) se pot retine urmdatoarele:

Referitor la inmatricularea macaralei si la reviziile si reparatiile planificate ale acesteia

Macaraua implicata in accident nu are numar de inmatriculare pentru Inscrierea in registrul national al
vehiculelor (RNV) si nu a fost atestata de catre Autoritatea Feroviarda Roména - AFER. De la constructia
acesteia si pand in prezent, nu s-au efectuat nicio reparatie planificatd sau revizie periodica de catre vreo
firma specializatd sau agrementatdi AFER. Au fost avizate organele ierarhice superioare despre acest
aspect.

Reviziile de tip RT, R1 si R2 la partea de vehicul feroviar s-au efectuat de catre personalul trenului de
interventie, care nu detine autorizare AFER pentru acest lucru. Desi operatia de ungere a crapodinelor nu
este trecutd n evidenta lucrarilor efectuate cu ocazia reviziilor (evidentd neavizata de AFER), toate
crapodinele au fost unse cu ulei. Atributia de urmarire a efectudrii la timp a reviziilor planificate la
macara o are seful de district interventii.

Referitor la activitatea de verificare a vehiculelor feroviare din compunerea trenului de interventie

In baza sarcinii din fisa postului ,, executd verificarea utilajului la indrumarea in parcurs”, conducitorii
trenului macara efectueaza revizia vizuald a trenului, se asigurd ca bratul macaralei este fixat In lagare si
asigurat, frinele de mana sunt desficute, semnalizarea este asiguratd si personalul urcat in tren. In ceea
ce priveste partea de vehicul feroviar, la Indrumare, acestia verifica vizual buza bandajelor, arcurile de la
balansiere, la cutiile de grasime sa fie toate suruburile cu piulite si splinturi, cuplele de legare sa fie
stranse.

Obligatia macaragiului, Tnainte de plecarea din statia de domiciliu, este de a verifica vizual macaraua si
vagoanele, pentru a nu avea piese neasigurate care s-ar pute desprinde in timpul parcursului. in timpul
deplasdrii, In statiile unde stationarea este mai lunga si timpul permite, acesta mai face de asemenea
verificari vizuale In ceea ce priveste asigurarea pieselor. Acesta nu are atributii pentru partea de vehicul
feroviar a macaralei.

Verificarea vehiculelor feroviare din compunerea trenurilor de interventie, la plecarea din statia CFR
Brasov se face de catre revizorul tehnic de vagoane (RTV) din statie, iar la Intoarcere dupa interventie,
de obicei de catre un organ tehnic al operatorului feroviar pentru care s-a intervenit. Unul dintre
conducdtorii trenului macara a declarat ca aceste verificari se fac de catre sef tren sau manevrant al
operatorului pentru care se intervine, el nevazand niciodatd vreun revizor tehnic de vagoane care sa
efectueze revizia tehnica a trenului de interventie. Nu se cunoaste dacd pentru aceste verificari exista
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vreo conventie incheiatd intre CNCF ,,CFR” SA si operatorii pentru care se intervine. Nu s-a putut
specifica cine a efectuat revizia tehnica la compunere inainte de plecarea din Hm Merisor.

Referitor la registrul de bord al macaralei

Acesta nu are rubricile conform [1], deoarece asa a fost primit in anul 2014 cand districtul se afla in
cadrul SC Interventii Feroviare SA.

In registrul de bord al macaralei nu sunt trecute orele de functionare ale acesteia, dar lunar se transmit la
serviciul Material Rulant din cadrul Diviziei de Linii aceste ore precum si orele de functionare ale
grupurilor electrogene, care cuprind in afara interventiilor, reviziile lunare si pornirile dupa reparatii.

Pentru interventia de la Banita-Merisor, anterior datei de producere a accidentului, nu au fost trecute
avizul organului L si starea terenului pentru calare, pentru ca, desi s-a solicitat acest lucru, personalul de
la Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara nu a vrut sd faca aceste inscrisuri, nedorind sa-si asume
raspunderea.

Referitor la intocmirea planului de lucru

Pentru interventia de la Banita-Merisor, nu a fost intocmit in scris planul de lucru, pentru ca de obicei
acesta se stabileste verbal, nefiind timp necesar pentru scrierea lui, dar si pentru ca la fata locului au fost
mai multe cadre de conducere care au luat decizii asupra modului de lucru.

Referitor la activitatea de manevra a trenului de interventie

De regula, operatiile de manevra ale trenului de interventie sunt conduse de cétre partida de manevra a
operatorului de transport care solicitd trenul pentru interventie. Nu existd personal normat in cadrul
trenului de interventie cu atributii de agent autorizat pentru conducerea operatiunilor de manevra.

Referitor la amenajarea terenului pentru calare pentru interventia de la Banita-Merisor

Pentru interventia de la Banita-Merisor, terenul pentru calarea macaralei a fost amenajat de catre
personalul trenului de interventie al Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, datoritd faptului ca
salariatii Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara de specialitate linii, nu au facut nimic in acest
sens. Au fost puse la dispozitie pentru aceasta, un vagon cu piatrd, un vagon cu criblurd, un vagon cu
pamant si 30 traverse de beton.

La realizarea terenului pentru calare s-a procedat dupa cum urmeaza: initial s-a dorit calarea pe firul din
stanga, dar dupd constatarile efectuate la starea terasamentului si a declivitatii liniei, s-a renuntat la idee
si s-a facut calarea pe firul din dreapta. Aceasta decizie s-a luat intrucat exista baza podului cu piatra si o
portiune dreapta a terasamentului care nu permitea materialului de calare sa fuga. S-a calat pentru prima
data si s-a ridicat bratul, macaraua ramanand 1n aceastd pozitie peste noapte, cu distantd intre ciuperca
sinei si bandaj, distantd in care s-a montat o pana de lemn, care nu a mai putut fi scoasd a doua zi
dimineata. A doua zi, s-a ldsat bratul, s-a decalat macaraua si s-a refacut terenul de calare prin adaugarea
unor traverse de lemn scoase de pe pod. Dupa aceasta, s-a procedat la preluarea contrelor, ridicarea
bratului care a ramas in pozitia de lucru, in aceeasi zi (13.04.2017) ridicandu-se locomotiva si celelalte
piese ale acesteia, cu exceptia unui boghiu care era blocat intre culeele podurilor aferente firelor I si II de
circulatie.

Pe toata perioada interventiei, singura problema intdmpinata a fost amenajarea terenului pentru calare pe
taluzul terasamentului. Aceastd problema a constat in lipsa unui specialist care sd coordoneze si sa
execute acest teren, pentru a avea siguranta cd rezistd la presiunea si greutatea macaralei. Datorita acestui
fapt, la prima calare, terenul a data semne ca cedeaza. Terenul pentru calare a fost refacut de personalul
trenului de interventie dupa stiinta si experienta acestuia.
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Materialele pentru amenajarea terenului pentru calare au fost aduse in ordine inversa solicitarii facute din
partea personalului de la trenul de interventie.

Referitor la activitatile efectuate in perioada 13+14.04.2017

La data de 13.04.2017 s-a calat macaraua, s-au luat contrele si s-a lucrat la scoaterea locomotivei si
asezarea ei pe boghiuri purtitoare, precum si la ridicarea celorlalte piese, pand in jurul orei 22:00. in
aceeasi zi s-a mai incercat scoaterea celui de al doilea boghiu al locomotivei, care era la o distanta de 22
m, dar nu s-a reusit, acesta fiind intepenit intre culeele podului. In aceasti incercare, nu s-a actionat prin
smulgere. S-a constatat faptul ca acesta era intepenit in momentul in care s-a actionat macaraua, fara a se
mai forta in continuare.

La data de 14.04.2017 s-a decalat macaraua, s-a asigurat si s-a pus in pozitie de drum. In toata perioada
interventiei, nu au fost probleme la macara.

In ceea ce priveste decizia de finalizare a lucrarilor, raspunsurile au fost contradictorii, o parte a
personalului declarand ca aceasta a fost luata de revizorul general SC al CNCF ,,CFR” SA, alta parte
declarand ca decizia a fost luata de catre personalul trenului de interventie.

Cu ocazia interventiei de la Banita-Merisor, osiile nr.5+8 nu au fost ridicate fatd de sina, ci doar osiile
nr.1+4, la aproximativ 250 mm.

Referitor la analiza efectuata conform [1] dupa interventia de la Banita-Merisor

Cu ocazia efectuarii acestei analize, s-a mentionat in scris necesitatea respectarii punctului 5.2 din [1]
referitor la calare si faptul ca nu se va forta la preluarea greutatilor, deoarece personalul de la Sucursala
Regionala de Cai Ferate Timisoara nu a participat la amenajarea terenului pentru calare si pentru ca la
fortare, se poate deplasa macaraua pe calaj (prisma de traverse).

Referitor la constatarile efectuate de comisia de investigare la macara dupd producerea accidentului

In ceea ce priveste constatarea comisiei de investigare referitoare la o fisurd mai veche a traversei
frontale, remediatd prin sudurd, personalul chestionat a declarat ca nu cunoaste sa fi fost facutd vreo
astfel de interventie incepand cu anul 2000.

Personalul chestionat a fost de parere ca degradarile constatate de catre comisia de investigare la traversa
frontald a boghiului nr.2 s-au produs ca urmare a caderii ramei boghiului pe linia caii ferate, macaraua
presand cu greutate mare pe o suprafata mica. Deplasarea osiei nr.8 din butuc s-a produs datorita faptului
ca roata din dreapta a lovit traversa inferioara avand tendinta de rotire spre stanga.

Toate aceste degraddri s-au produs urmare accidentului din data de 15.04.2017 dintre Hm Mureni si Hm
Beia.

Referitor la circulatia trenului de la plecarea din Merisor si pana la producerea accidentului

Pe timpul deplasarii de la Hm Merisor si pana la producerea accidentului, singura persoana care a facut
revizii sau verificari la tren a fost conducatorul trenului macara care a insotit trenul, care a facut
verificari vizuale. Pe timpul deplasarii nu s-au auzit zgomote suspecte care sd fi condus la degradarea
traversei frontale a macaralei.

Referitor la actiunea de identificare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Pentru activitatea trenurilor de interventie, nu s-a efectuat analiza de identificare a pericolelor si a
riscurilor de producere ale acestora.

Din declaratiile personalului din cadrul RRSC Brasov cu atributii de control la districtul de interventii
se pot retine urmatoarele:
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Cu ocazia controalelor efectuate la trenul de interventie cu macaraua EDK 2000 de 250 tf, nu a verificat
daca macaraua are numar de inmatriculare, dacd a fost atestatd AFER si daca era Inregistratd in RNV
pentru a putea fi introdusa in circulatie. Nu a verificat registrul de bord al macaralei, deoarece el nu
semneaza in acesta.

Pentru fiecare interventie, planul de lucru se face verbal. Motiveaza faptul ca macaraua nu a efectuat
nicio reparatie planificatd pentru partea de vehicul feroviar, de la constructie si pana in prezent, prin
faptul ca In Romania nu exista societate agrementatda AFER pentru efectuarea reparatiilor la acest tip de
macarale. Cunoaste acest lucru din discutiile pe care le-a avut cu colegii de la celelalte sucursale
regionale. Nu a sesizat acest aspect in notele de constatare incheiate urmare controalelor efectuate si nu a
avizat organele ierarhice superioare, intrucat, in opinia dansului, situatia se cunostea pand la nivelul
conducerii CNCF ,,CFR” SA, aceasta situatie fiind 1n toata tara.

Cunoaste faptul ca reviziile periodice ale macaralei au fost efectuate pe liniile de remizare si nu In unitati
agrementate AFER, dar nu a sesizat organele ierarhice superioare despre acest lucru. Nu cunoaste faptul
ca nomenclatoarele de lucrari utilizate de salariatii Sucursalei Regionale de Céi Ferate Brasov pentru
efectuarea acestor revizii nu sunt avizate de AFER.

Considera cd degradarile constatate de comisia de investigare la macara sunt cauzate de o loviturd
puternicd urmare producerii accidentului din data de 15.04.2017. Nu a solicitat efectuarea analizei de
identificare a pericolelor 1n activitatea de interventie si nici nu cunoaste daca a fost sau nu efectuata.

La plecare din statia CFR Brasov, revizia trenului de interventie la compunere este efectuatd de catre
revizorul tehnic al statiei, iar la Tnapoiere dupa interventie, nu se face aceastd revizie, personalul
districtului de interventie neavand nicio persoand autorizatd in acest sens. Nu a sesizat acest aspect
organelor ierarhice superioare, deoarece considera cd nu intra 1n atributiile sale.

La trenul de interventie, nu exista personal normat pentru conducerea operatiunilor de manevra conform
[1] sinici nu a sesizat acest aspect organelor ierarhice superioare.

Nu existd conventie incheiatd cu operatorii de transport feroviar pentru efectuarea reviziilor tehnice la
trenul de interventie.

In ceea ce priveste atributiile de control, are urmatoarele obligatii: verificarea starii fizice a personalului
cu aparatul alcooltest, verificarea respectarii efectudrii reviziilor planificate, participad in comisia de
punere 1n functie a macaralei dupa o revizie de tip R2, instruirea personalului, verificarea regimului de
lucru, verificarea starii tehnice a macaralelor si a vagoanelor din compunerea trenurilor de interventie.

Ultima revizie periodicd a macaralei, efectuata pe liniile de remizare a fost de tip RT si s-a efectuat in
data de 10.03.2017 de cétre personalul trenului de interventie.

Din declaratiile personalului din cadrul Diviziei Linii cu atributii de instruire pentru personalul de la
districtul de interventii Brasov se pot retine urmdtoarele:

Este membru din partea Diviziei Linii in comisiile de receptie dupa lucrarile de revizii planificate ale
macaralei in calitate de instructor regional de material rulant si efectueaza instruirea personalului de la
trenul de interventie, respectiv macaragii, conducatori tren macara si conducatori tren ajutori, din
momentul preludrii personalului de la SC Interventii Feroviare SA, fara ca CNCF ,,CFR” SA sa
stabileasca functia care ar trebui sa efectueze aceasta instruire.

Nu s-a putut efectua Tnmatricularea ca vehicul feroviar a macaralei deoarece aceasta are termenul de
efectuare a reparatiilor planificate depdsit, aceasta situatie fiind si la data preludrii acesteia de la SC
Interventii Feroviare SA.

17



Punerea in circulatie a trenului de interventie se face de catre Revizoratul Regional de Siguranta
Circulatiei. Personalul trenului de interventie nu are atributii referitoare la siguranta circulatiei privind
introducerea vehiculelor feroviare in compunerea acestuia la intoarcerea dupa interventie. Nu cunoaste
dacd sunt incheiate conventii speciale cu operatorii de transport feroviar pentru efectuarea reviziei
tehnice a trenului la compunere la intoarcerea dupa interventie.

Planul de lucru pentru interventie, trebuie intocmit in scris, inainte de inceperea interventiei, de catre
seful Revizoratului de Siguranta Circulatiei impreuna cu conducatorul trenului macara.

Nu cunoaste dacd s-a facut o analizd a riscurilor pentru activitatea de interventie. Considera ca
deformarea traversei frontale a boghiului deraiat (atat in plan vertical cat si inclinarea acesteia) nu s-a
putut produce ca urmare a deraierii din data de 15.04.2017.

Din declaratiile personalului responsabil cu activitatea de intretinere a liniei, cu atributii de conducere
a Sectiei L.2 Sighisoara se pot retine urmdtoarele:

Anterior datei producerii accidentului au fost realizate masuratori ale parametrilor geometrici ai caii cu
vagonul de masurat calea. Pe zona hectometrului 267+200+267+300, au fost semnalate doud defecte de
gradul patru, remediate (A4 km 267+200 si N4 km 267+230).

In luna ianuarie 2017 au fost efectuate lucriri de inlocuire a sinelor uzate in curba (km 267+680+
267+750 fir dr.) si de regularizare a rosturilor, elimindndu-se totodatda si defectele semnalate la
ecartament. Lucrarile au fost programate tinand seama de urgente si in functie de posibilitatile materiale
si de forta de muncd avuta la dispozitie, urmand finalizarea inlocuirilor de sine uzate cu sine SB
recuperate din zonele in care s-au facut inlocuirile de sina.

Considera faptul ca uzura laterala uniforma a sinelor, ca factor singular, nu putea genera producerea
accidentului, dar cd acest aspect coroborat cu alti factori ar fi putut fi cauza producerii accidentului.

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in circulatia trenurilor din Hm Merisor se pot retine
urmadtoarele:

La data de 14.04.2017 a indeplinit functia de IDM 1in haltd, contribuind la aducerea convoiului de
manevra din linie curentd, de la locul interventiei In statie, in vederea pregatirii trenului de interventie
pentru expediere catre statia CFR Brasov.

La sosirea convoiului de manevra i1 s-a comunicat verbal din partea organului care insotea trenul ca este
necesara o miscare de manevra pentru expediere, pentru a nu se mai efectua aceastd miscare in statia
CFR Simeria. A dispus sefului de manevra care s-a prezentat in biroul de miscare miscérile care urmau a
fi efectuate si ridicarea a doi saboti din birou, pentru asigurarea trenului in timpul efectuarii operatiilor
de manevra. Aceste miscari urmau a fi efectuate cu personal si locomotiva apartinand Unicom Tranzit
SA. Pentru efectuarea acestei manevre nu a fost intocmit program de manevra, desi avea aceasta
obligatie, deoarece In Hm Merisor nu s-a efectuat niciodatd manevra si pentru ca era ocupat cu preluarea
dispozitiilor din partea operatorului RC pentru indrumarea trenului.

Dupa terminarea manevrei si plecarea locomotivei care a efectuat manevra, a procedat la primirea in
halta a locomotivei ce urma sd remorce trenul pana la statia CFR Brasov. A ridicat de la mecanicul
acestei locomotive foaia de parcurs, si a solicitat sefului de tren al Unicom Tranzit SA completarea
formularului ,,aritarea vagoanelor”. In aceastd perioadi, insotitorul trenului de interventie, care nu s-a
legitimat, a scris in RUCLCM conditiile de circulatie a trenului de interventie, respectiv viteza de
circulatie pe linie directd si pe linie abatuta, fard a se putea descifra in clar numele, prenumele si functia
acestuia. In aceastd perioadi, a auzit la statia radiotelefon, comunicarea unei persoane despre care
considera ca era un revizor tehnic de vagoane pentru mecanicul de locomotiva ca frana automata este in
reguld si a auzit cum a fost deschis robinetul frontal de la ultimul vagon.
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Sustine ca la tren a fost efectuatd proba de frand completd de catre un revizor tehnic de vagoane,
confirmata verbal de cétre seful de manevra, dar pentru ca in haltd nu existd un registru special pentru
operatiile de compunere/descompunere ale trenurilor si pentru cd nu a mai avut astfel de situatii, a omis
sd predea trenul 1n scris pentru revizia tehnica, nici macar prin RUCLCM.

Nu a facut o identificare a revizorului tehnic de vagoane, privind autorizatiile detinute, presupune ca a
fost adus de operatorul de transport Unicom Tranzit SA, dar sustine ca 1-a vazut pe langd tren efectuand
proba franei.

Pana a intocmit ordinul de circulatie in vederea indrumarii, persoana despre care considera ca era revizor
tehnic de vagoane, nu se mai afla in halta, fiind probabil luat de catre operatorul de transport mentionat.

Nu a primit din partea nimanui, formularul ,nota de frane”. In aceste conditii, a emis ordinul de
circulatie doar cu mentionarea conditiilor de circulatie a trenului. Nu a Intocmit ,,nota de repartizare a
franelor de mana”, deoarece la haltda nu avea astfel de formulare.

Cunoaste atributiile pe care le are referitor la completarea foii de parcurs. Pe foaia de parcurs a
personalului care urma sa remorce trenul pe distanta Merisor — Brasov, in cap.l la rubrica ,,mentiuni
asupra trenului”, sunt doua semnaturi care ii apartin, dar acestea au fost facute din neatentie, deoarece
trebuia sa se ocupe si de manevra din linie curentd unde s-a intdmplat accidentul la care a intervenit
trenul de interventie. Pe foaia de parcurs nu se poate distinge si stampila Hm Merisor datoritd faptului ca
este foarte veche si cauciucul este uzat (fapt neconfirmat pe foaia de parcurs —n.c.i.). Faptul ca apare de
doud ori semndtura sa in rubrica mentionatd, poate fi interpretata ca fiind si pentru revizorul tehnic de
vagoane, deoarece nu apare semnatura acestuia, dar nu 1si asuma semnarea in locul lui.

Avand 1n vedere lipsa semnaturii revizorului tehnic de vagoane pe foaia de parcurs, se poate considera
ca nu a fost efectuata revizia tehnica a trenului si proba de frana si, din acest motiv, nu poate afirma cu
sigurantd cd la tren s-au efectuat aceste operatii. El personal, nu a supravegheat efectuarea acestor
operatii, dar sustine cd a fost informat de catre seful de tren ca a fost efectuata proba de frana a trenului
si cd frina automata este in regula. La defilarea trenului, nu a constatat nereguli care sd impuna oprirea
acestuia.

Inainte de indrumarea trenului, a avut discutii cu personalul care insotea trenul de interventie, care dorea
sd ajunga cat mai repede acasa, fiind in ajun de Sarbatori Pascale. Considerd ca aceste discutii l-au
influentat in activitate pentru cd s-a grabit sd expedieze trenul si a facut cateva greseli pe care nu le-ar fi
facut in alte Tmprejurari.

Declaratiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de marfa - SC UNICOM
TRANZIT SA

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in manevrarea trenurilor se pot retine urmatoarele:

Avand functia de sef tren, la data de 14.04.2017, a procedat la manevrarea trenului de interventie
conform cererii conducétorului trenului macara, pe baza programului de manevra intocmit de IDM din
Hm Merisor. Dupa recompunere, a ridicat sabotii folositi la asigurarea vagoanelor si a Intocmit
formularul ,,ardtarea vagoanelor”, pentru trenul de interventie ce urma a fi indrumat pe considerentul ca
manevra a fost efectuata cu mijloacele de tractiune a Unicom Tranzit SA. A completat pe formular data
de 13.04.2017 in loc de 14.04.2017 din greseald. in formular, nu a trecut niciun numir de vehicul
feroviar pentru macara deoarece nu era trecut niciun numar de inmatriculare pe aceasta.

La trenul de interventie, Tnainte de Indrumare, nu a efectuat nicio probd de frana, nu a efectuat revizia
tehnica la compunere si nu a semnat in foaia de parcurs. In timpul activititii de manevra, nu a constatat
nimic deosebit la vehiculele din compunerea trenului de interventie.
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Din declaratiile personalului cu responsabilitati in efectuarea reviziei la trenuri, se pot retine
urmadtoarele:

La data de 14.04.2017, in Hm Merisor, nu a avut nicio dispozitie pentru efectuarea reviziei tehnice la
trenul de interventie. Desi acest tren nu apartinea Unicom Tranzit SA, deoarece seful trenului macara i-a
comunicat ca nu are cine sa faca revizia tehnica a trenului, dar ca acesta este compus si ar vrea sa plece,
s-a dus din proprie initiativa la locomotiva si i-a cerut mecanicului efectuarea probei de frana completa a
trenului, fara ca acesta sa faca o identificare in ceea ce priveste autorizatia detinuta.

Dupé ce mecanicul a comandat strangerea franei automate, el a plecat pe langa tren cu intentia de a
efectua 1n acelasi timp si proba de frana si revizia tehnicd a acestuia, desi de reguld procedeaza mai Intai
la efectuarea reviziei tehnice si apoi la efectuarea probei de frand completd. Dupa ce a mers pe langa
cateva vagoane, a observat ca mecanicul de locomotiva a comandat slabirea franei automate, dupa care
trenul s-a pus in miscare. Desi el nu a terminat revizia tehnica si proba completd, nu a luat nicio masura
pentru a opri trenul si nici nu a avizat IDM despre acest lucru.

Conform reglementarilor in vigoare, Tnainte de inceperea efectuarii reviziei tehnice la compunere, IDM
din statie trebuie sd puna trenul la dispozitia OTF, personalul acestuia acopera trenul cu discuri rosii, iar
dupa terminarea reviziei, trenul se preda tnapoi IDM. Pentru trenul implicat in accident, nu s-a procedat
la predare din partea IDM, iar el nu a procedat la acoperirea trenului cu discuri rosii, din graba. In timpul
deplasarii pe langa tren, pana la plecarea acestuia, nu a observat nimic deosebit la vehiculele feroviare
din compunerea trenului.

Este autorizat pentru efectuarea reviziei doar a vagoanelor, nu stie dacd putea sd efectueze revizia
macaralei, dar daca ar fi constatat vreo neregula la aceasta, ar fi comunicat IDM si mecanicului ca nu
permite iIndrumarea acesteia.

Urmare confruntarii personalului implicat in expedierea trenului din Hm Merisor, au reiesit
urmatoarele:

Ca urmare a faptului ca din declaratiile initiale date de personalul implicat in expedierea trenului din Hm
Merisor la data de 14.04.2017, au reiesit unele aspecte contradictorii, comisia de investigare a decis
efectuarea unei confruntari cu personalul mentionat, respectiv:

e din partea CNCF ,,CFR” SA: IDM de serviciu In Hm Merisor si conducatorul trenului macara de
serviciu la data mentionata;

e din partea SNTFM ,,CFR Marfa” SA: personalul de locomotivd (mecanic $i mecanic ajutor) care a
condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului pe distanta Merisor-Sighisoara;

e din partea Unicom Tranzit SA: seful de tren si revizorul tehnic de vagoane, care nu a fost prezent,
comunicand telefonic faptul ca este in concediu medical.

Urmare discutiilor purtate s-au putut retine urmatoarele aspecte:
La data de 14.04.2017, pentru manevra de compunere a trenului nr.28261/28261-2 nu s-a intocmit un
plan de manevra, motivarea fiind timpul foarte scurt (tren de caldtori in semnal) si lipsa formularului.

Desi trenul nu era al Unicom Tranzit SA si nu s-a primit dispozitie din partea superiorilor, seful de tren
din proprie initiativa, desi nu a participat la pregatirea trenului pentru expediere si nu a primit formular
completat de ,,notd de frane”, a intocmit formularul ,,ardtarea vagoanelor”. La data de 14.04.2017, seful
de tren nu detinea autorizatie pentru efectuarea probelor de frana la trenuri.

Dupa finalizarea operatiunilor de compunere a trenului, IDM nu a intrebat reprezentantii trenului daca
existd un revizor tehnic de vagoane pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere si proba de frana
completd, dar pentru ca a observat pe peron o persoand cu manometru si ciocan a dedus ca acesta are
aceastd functie si poate efectua revizia tehnica a trenului si proba de frana.
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IDM a omis sd predea trenul catre OTF in RUCLMC pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere,
acoperirea trenului, respectiv sa solicite confirmarea scrisa in acelasi registru a terminarii operatiilor de
pregdtire a acestuia, datoritd timpului scurt si a volumului mare de munca urmare accidentului produs la
data de 08.04.2017.

Conditiile de circulatie ale trenului de interventie au fost scrise de catre un reprezentant al trenului in
RUCLMC, f1nainte de formarea trenului pentru expediere, fara mentionarea in clar a numelui si a
functiei, iar IDM nu a solicitat acest lucru. Mentiunile privind conditiile de circulatie nu au fost facute de
catre conducatorul trenului macara de serviciu, ci probabil de cétre seful de district interventii.

Seful de tren dupa completarea formularului ,,aratarea vagoanelor”, a luat foaia de parcurs a locomotivei
de la IDM, a efectuat inscrierile necesare, dupa care a predat ambele formulare catre IDM si i-a
comunicat cd trenul este gata din punctul lui de vedere.

Dupa sosirea locomotivei electrice EA 917 in Hm Merisor, formularul ,,foaia de parcurs” a locomotivei a
fost predatd de mecanic catre IDM, si s-a aflat la acesta in perioada In care s-a efectuat pregdtirea
trenului.

Formularul ,,foaia de parcurs” si ordinul de circulatie pentru expediere, au fost predate de catre IDM
mecanicului de locomotiva, fara ca vreo altd persoand in afara sefului de tren, sa solicite efectuarea de
mentiuni in formular, respectiv semnarea acestuia dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere.

IDM a semnat in formularul ,,foaia de parcurs” la rubrica ,,mentiuni asupra trenurilor” de doua ori,
aplicand si stampila de doua ori, din neatentie.

IDM nu a intocmit formularul ,,nota repartizare frane de mana”, deoarece a omis acest lucru.

Conform celor declarate de mecanic si mecanicul ajutor, revizorul tehnic de vagoane a solicitat
efectuarea probei de frana (strangere, slabire) si i-a comunicat verbal de langa locomotiva faptul ca s-a
terminat proba franei, frAna automata este in reguld, deplasarea acestuia spre si dinspre urma trenului
facandu-se pe aceeasi parte, respectiv partea mecanicului ajutor, la plecarea trenului.

Pe copia formularului ,,foaia de parcurs” a locomotivei EA 917, la plecare din Hm Merisor, transmisa de
Depoul Simeria (in luna iunie 2016), la rubrica ,,mentiuni asupra trenurilor” nu existd semnatura
revizorului tehnic de vagoane, dar pe originalul adus de mecanicul de locomotiva (in data de 31.01.2018,
la solicitarea comisiei de investigare), existd o semndturd indescifrabild, care este diferitd de cea a
revizorului tehnic de vagoane prezent In Hm Merisor la data de 14.04.2017.

La plecare din Hm Merisor, mecanicul a omis sd verifice existenta semnaturii revizorului tehnic de
vagoane la rubrica ,,mentiuni asupra trenurilor”.

La plecare din Hm Merisor, mecanicul ajutor nu a verificat pozitionarea in corpul trenului a franelor de
mand necesare mentinerii pe loc, neprimind formularul ,,notd de repartizare a franelor de mana” si nici
nu a solicitat formularul completat pentru acest tren.

IDM precizeazd cd, in perioada in care a fost manevrat si pregatit acest tren, la locul producerii
accidentului feroviar din data de 08.04.2017 in linia curenta Merisor — Banita, erau prezenti si un revizor
de Sector M si revizorul Regional SC-M din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, dar
niciunul dintre acestia nu se afla in Hm Merisor.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
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feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate

comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor

nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviard din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 in termen de valabilitate — prin
care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 in termen de valabilitate — prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roméana 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, intrefinerii si
exploatdrii, inclusiv unde este cazul, al Intretinerii i exploatarii sistemului de control al traficului si
de semnalizare.

Referitor la activitatea trenului de interventie
In conformitate cu prevederile din [1], "circulatia mijloacelor de interventie constituie o activitate de
transport in interes propriu, ce se desfasoard in conformitate cu prevederile legale in vigoare si cu

1

prevederile prezentei instructii”.

In conformitate cu prevederile Art.2(4) din [2], tractiunea trenului de interventie (tren de serviciu)
reprezintd serviciu de transport feroviar pe caile ferate (infrastructura publicd si privatd) din Romania.
Deoarece CNCF ,,CFR” SA este administrator al infrastructurii feroviare publice si nu operator de
transport feroviar licentiat (OTF), efectuarea acestui serviciu de transport, se efectueaza in conformitate
cu prevederile punctului 4.4 din [1], respectiv cu prima locomotiva echipatd, gata de drum, aflatd in
depou.

in [1], la punctul 4.1.4 (din capitolul 4 — Remizarea, indrumarea, circulatia si manevrarea trenurilor de
interventie) este prevazut faptul ca ,,inainte de indrumare, trenul de interventie va fi revizuit din punct
de vedere tehnic, facandui-se inclusiv proba frdnei”, iar la punctul 1.4 se precizeaza faptul ca ,,in
activitatea mijloacelor de interventie si a echipelor de interventie se vor respecta instructiile de serviciu,
ordinele §i reglementarile in vigoare,.....”, dar nu este prevazut In mod expres, cui ii revine
obligativitatea de a efectua reviziile tehnice sau probele de frand la tren. Mentionam faptul ca in
componenta echipei de deservire a trenului de interventie implicat n accident, nu se regaseste personal
autorizat pentru efectuarea reviziilor tehnice la trenuri sau personal autorizat pentru efectuarea probelor
de frana la trenuri. Precizam de asemenea faptul ca in [1], nu este prevazut in mod expres, obligativitatea
efectudrii reviziei tehnice la Intoarcerea dupa interventie, neexistand un capitol separat, asemandtor celui
de la indrumarea spre interventie, fapt care este de naturd sa creeze neclaritéti, avand in vedere faptul ca
punctul 1.4 acoperd si punctul 4.1.4. De asemenea, la sfarsitul capitolului 4, este stabilit ca dupd
terminarea lucrdrii, sd se revizuiasca doar starea caii la locul unde a fost calata macaraua. Nu se specifica
si necesitatea revizuirii macaralei.

Avand in vedere modul de producere a accidentului, comisia de investigare a verificat conditiile in care
trenul de interventie a fost verificat inainte de indrumare din Hm Merisor (dupa ultima interventie
inainte de producerea accidentului), constatand urmatoarele:

Conform reglementarilor in vigoare, dupa finalizarea interventiei si compunerea trenului in Hm Merisor,
acestuia trebuia sa i se faca inainte de indrumare, o revizie tehnica la compunere, de catre un revizor
tehnic de vagoane, conform [3], Art. 6. Mentionam faptul cd in cadrul acestei revizii, se efectueaza si
proba de frana completa.

Trenul de interventie cu macara, nu are personal angajat cu autorizatie de revizor tehnic de vagoane,
pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere. De asemenea, detinatorul macaralei nu a putut pune la
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dispozitie, contracte sau conventii incheiate cu OTF pentru efectuarea acestor prestatii si nici proceduri
proprii, prin care sd se reglementeze modul de pregétire a trenurilor de interventie inainte de indrumare
spre si dupa interventie.

Detinatorul macaralei nu a putut pune la dispozitie, rezultatul actiunii de evaluare si apreciere a riscurilor
pentru activitatea personalului de la trenul de interventie, contrar prevederilor din [4], pct.2.2.1. Daca s-
ar fi efectuat o astfel de actiune, s-ar fi putut identifica pericolele din activitatea acestui personal si prin
masurile de sigurantd pentru acoperirea riscurilor de producere a acestor pericole, s-ar fi putut crea
suficiente ,,bariere” (mdasura de control al riscului tehnicd, operationala sau organizationala din afara
sistemului in curs de evaluare care fie reduce frecventa aparitiei unui pericol, fie atenueaza gravitatea
consecintelor potentiale ale acestui pericol- [4]), pentru a se evita producerea accidentului feroviar.

Desi CNCF ,,CFR” SA detine proceduri pentru acoperirea criteriului de evaluare a conformitatii A-
masuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea gestionarilor de infrastructurd, cu cerinta
A.1- Exista proceduri pentru identificarea 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 din [5], aceasta nu a luat toate masurile necesare pentru a garanta ca
Sistemul de management al sigurantei propriu, asigura controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea
sa.

Referitor la activitatea personalului apartindnd CNCF — Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara
Avand in vedere aspectele constatate in activitatea impiegatului de miscare la data de 14.04.2017, in
timpul efectuarii operatiilor de pregatire Tn vederea expedierii trenului, comisia de investigare a verificat
rezultatul actiunii de evaluare si apreciere a riscurilor pentru activitatea acestui personal. Din
documentele puse la dispozitie (Registrul de evidenta a pericolelor proprii CNCF ,,CFR” SA), s-a
constatat faptul cd in legaturd cu activitatile desfasurate la data mentionata, au fost identificate trei
pericole (o situatie care ar putea duce la producerea unui accident - [4]), respectiv:

e , Nerespectarea prevederilor din PTE”, cu consecinta ,, Neexecutarea de catre personalul feroviar a
atributiilor de serviciu stabilite in cadrul de reglementare specific si care ar putea conduce la
producerea de accidente sau incidente”’;

o  Introducerea in trenuri a materialului rulant care nu indeplineste conditiile tehnice de circulatie
sau cu sarcina pe osie si/sau metru liniar depagsit sau cu incarcatura deplasata”, cu consecinta
,,Deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”;

o , Stabilirea eronata a franelor de mana necesare asigurarii mentinerii pe loc la indrumarea unui
tren”, cu consecinta ,, Coliziuni intre trenuri sau coliziuni intre trenuri si alte vehicule feroviare in
miscare sau in stationare”.

Riscurile generate de aceste pericole au fost considerate reduse, fiind facute ,,ACCEPTABILE” de cétre
comisia de evaluare, prin aplicarea codurilor de practica, respectiv prevederi din instructiile si
regulamentele In vigoare, astfel cd nu s-a considerat a fi necesar sd se ia masuri suplimentare de
sigurantd, conform [4]. Actiunea efectuatd nu a fost corespunzatoare, deoarece, pentru primul pericol
identificat (,, Nerespectarea prevederilor din PTE”), a fost stabilitd ca masura de sigurantd, prevederea
din codul de practica care defineste PTE si obligativitatea respectdrii acestuia. Pentru ca riscul de
producere a unui pericol sd fie considerat acceptabil, nu se poate stabili ca masura de sigurantd, doar
,este interzis sd se produca acel pericol”. Pentru ca riscul mentionat anterior sa fie acceptabil, trebuia
stabilitd o masurd de sigurantd suplimentara prin care sd se asigure cd personalul de executie respecta
codul de practica si nu produce pericolul respectiv. Masura de sigurantd stabilitd pentru acoperirea
pericolului mentionat, ar fi fost potrivitd de exemplu pentru pericolul ,,neefectuarea reviziei tehnice la
compunere la trenuri, in statiile fara revizori tehnici de vagoane”, pericol care desi putea fi rezonabil
identificat, nu a fost identificat. De asemenea, pericolul mentionat are o formulare mult prea generala.

23



Nu toate cazurile de nerespectare a PTE pot conduce la producerea unui accident, deci nu poate fi un
pericol, asa cum este definit de [4]. In cursul actiunii de investigare s-a constatat de asemenea faptul ca
prevederile codurilor de practica asa cum au fost stabilite, nu au fost respectate de catre personalul de
serviciu 1n statie la data respectiva, ceea ce poate Tnsemna ca nu au fost suficiente pentru acoperirea
pericolelor respective, fapt ce a condus evident la producerea unui accident.

Comisia de investigare considerd cd este necesard o reevaluare a actiunii de evaluarea si aprecierea
riscurilor si stabilirea unor masuri suplimentare de siguranta care sa asigure acceptabilitatea lor, pentru
ca administratorul/gestionarul de infrastructurd sa garanteze cd operatiunile de transport feroviar se
desfasoard in depline conditii de siguranta a circulatiei.

Referitor la activitatea personalului cu atributii de control

Cu ocazia controalelor efectuate de catre personalul cu atributii de control si verificare a activitatii
trenului de interventie din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, nu au fost depistate si/sau
semnalate, neregulile constatate de catre comisia de investigare referitoare la intocmirea planurilor de
lucru, respectiv completarea registrului de bord. Nu a fost semnalat de asemenea, faptul cd macaraua nu
avea numar de inregistrare ca vehicul feroviar, cd nu a fost atestatd de catre AFER si ca nu au fost
respectate prevederile regulamentare referitoare la reviziile si reparatiile planificate.

Conform propriilor declaratii, pentru efectuarea reviziei tehnice a trenului de interventie, nu exista
conventie incheiatd cu operatorii de transport, iar la intoarcerea dupd interventie, nu se efectueaza
aceasta revizie tehnica.

In ceea ce priveste activitatea personalului cu atributii de control din cadrul Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Timisoara, s-a constatat faptul ca in cadrul actiunii de identificare a riscurilor, a fost stabilita
responsabilitatea pentru verificare a modului de respectare a masurilor de sigurantd, pentru seful de statie
dar si pentru personalul de control si cu atributii de control. In timpul actiunii de investigare, s-a
constatat ca desi In linie curentd la locul producerii accidentului din data de 08.04.2017 se aflau doud
persoane din cadrul Sucursalei, cu atributii de control, in statie nu se afla la momentul pregatirii pentru
expediere a trenului de interventie niciunul dintre persoanele nominalizate.

Avand 1n vedere situatia deosebita existenta In statie la acel moment, comisia de investigare considerd ca
s-ar fi impus supravegherea activitdtii impiegatului de miscare de catre personal cu atributii de control,
care ar fi putut constitui o masurd suplimentara de siguranta pentru evitarea riscului de producere a
pericolelor identificate in activitatea acestuia.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” 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 cdile ferate comunitare, a Legii
nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e C(ertificatului de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare RO1120160023, valabil pana la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roménd din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO1220170064, valabil pana la data de
10.11.2017 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice
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necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA
functioneaza si se dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si structura
integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:

= declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;
= obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2017;
* manualul managementului integrat (SMI).

In Anexa II la Certificatul de Siguranti — Partea B, figureaza atat locomotiva de remorcare a trenului la
momentul producerii accidentului cu numarul de inmatriculare 91 53 0474008-6, cat si locomotiva care
a remorcat trenul pe distanta Merisor-Simeria, cu numarul de inmatriculare 91 53 0 400917-7.

Avand in vedere faptul ca in cursul activitatii de investigare, s-au constatat unele aspecte negative in
activitatea personalului de locomotiva, ce a condus si deservit locomotivele pe toatd distanta de
remorcare, de la plecarea din Hm Merisor si pand la producerea accidentului, comisia de investigare a
verificat modul de respectare de catre SNTFM ,,CFR Marfa” SA a criteriilor de evaluare a conformitatii
cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de sigurantd, respectiv, criteriul ,, 4 - masuri de control al
tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii feroviare” si cerinta ,,A.1 - Exista proceduri
pentru identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitdtile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii
si/sau persoane”.

Comisia de investigare a constatat faptul cda OTF are intocmite proceduri pentru identificare riscurilor
asociate operatiunilor feroviare, dar rezultatele actiunii contin unele neconformitati.

Astfel, in Fisa de evaluare a riscurilor SMS, cod F 431-SMS-1 si Fisa de masuri de prevenire riscuri
SMS, cod F 431-SMS-2 ale Depoului de locomotive Simeria (de care apartine personalul de locomotiva
ce a plecat cu trenul din Hm Merisor) pentru activitatea personalului de locomotiva in cadrul procesului
tehnologic ,,Circulatia trenurilor”, a fost identificat pentru activitatea ,,Ocuparea liniei curente”, doar
pericolul ,,Neurmarirea indicatiei semnalului de iesire sau parcurs”.

Comisia de investigare considerd ca pentru ocuparea liniei curente, 1n activitatea personalului de
locomotiva exista si alte pericole, care pot conduce la producerea de accidente sau incidente, cum ar fi de
exemplu: neidentificarea personalului care efectueaza revizia tehnica la compunere a trenului si proba de
frana completd a acestuia 1n statiile fara revizori tehnici de vagoane, neurmarirea cu atentie a efectudrii
acestora si neverificarea finalizarii actiunii prin darea semnalelor corespunzatoare si semnarea foii de
parcurs. De asemenea, nu a fost identificat pentru aceeasi situatie, pericolul de neprimire a formularului
,hota de repartizare a franelor de mana”, care impunea o obligatie instructionald personalului de
locomotiva.

Nu a fost identificat nici pericolul de efectuare a probelor de frana la trenuri fara a detine autorizatie in
acest sens.

Pericolele mentionate mai sus (cu exceptia celui referitor la efectuarea probelor de frana), au constituit
factori care au contribuit la producerea accidentului feroviar, identificarea lor si acoperirea riscurilor de
producere a acestora prin coduri de practica ar fi putut reprezenta ,,bariere” [4] care sd-1 impiedice, asa
cum este ardtat si in capitolul C.6.3. Concluzii referitoare la activitatea personalului implicat in
producerea accidentului. In conformitate cu prevederile din regulamentul mentionat, aceste pericole ar fi
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putut fi prevazute in mod rezonabil de catre OTF, fapt ce ar fi impus stabilirea de mdsuri de siguranta
pentru acoperirea riscurilor de producere a lor.

C. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport de marfd Unicom
Tranzit SA

La momentul producerii accidentului feroviar, Unicom Tranzit 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 feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile si
completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatul de sigurantd - Partea A cu numarul de identificare nr.RO1120150023 valabil de la
data de 01.01.2016, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei feroviare propriu;

e Certificatul de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220160057 - valabil de la
data de 17.06.2016 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana, confirmd acceptarea
dispozitiilor adoptate de SC UNICOM TRANZIT SA pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea in sigurantdpe reteaua relevantd, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat faptul ci desi OTF nu avea incheiat contract sau conventie
cu CNCF ,,CFR” SA pentru remorcarea trenului de interventie sau pentru efectuarea operatiilor de
pregatire in vederea indrumarii, personalul acestuia prezent in Hm Merisor la data de 14.04.2017 (sef
tren si revizor tehnic de vagoane) a efectuat prestatii la acest tren, contrar prevederilor di fisele de post.
Datorita neconformitatilor constatate in actiunile celor doi salariati, comisia de investigare a verificat
modul cum OTF respecta criteriile de evaluare a conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor
de siguranta, respectiv, criteriul ,,4 - mdsuri de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea
intreprinderii feroviare” si cerinta ,,A.1 - Exista proceduri pentru identificarea 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”.

Comisia de investigare a constatat faptul cda OTF are intocmite proceduri pentru identificare riscurilor
asociate operatiunilor feroviare, dar rezultatele actiunii contin unele neconformitati in legaturd cu
actiunile desfasurate de salariatii proprii in Hm Merisor.

In consecintd, pentru activitatea sefului de tren si a revizorului tehnic de vagoane, nu a fost identificat
pericolul de nerespectare a prevederilor fisei de post si efectuare de prestatii fard existenta unor
contracte, conventii sau ordine ale sefilor ierarhici.

Pentru activitatea sefului de tren, nu a fost identificat pericolul de efectuare a manevrei fara existenta
unui plan de manevra.

Pentru activitatea revizorului tehnic de vagoane, nu a fost identificat pericolul de efectuare a reviziei
tehnice la compunere fara luarea in primire a trenului de la administratorul de infrastructura si acoperirea
acestuia.

In conformitate cu prevederile din [4], pericolul din activitatea revizorului tehnic de vagoane referitor la
efectuarea reviziei tehnice la compunere, ar fi putut fi prevazut in mod rezonabil de catre OTF, fapt ce ar
fi impus stabilirea de masuri de sigurantd pentru acoperirea riscului de producere a acestuia.
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D. Alte constatari

In cursul actiunii de investigare s-au constatat unele neconcordante in instructiile utilizate, care pot
constitui coduri de practica in cadrul procesului de management al riscului aplicat de gestionarul de
infrastructura feroviara sau Intreprindere feroviara.

Conform Art.1 din [3], aceste instructiuni cuprind reglementari referitoare la executarea reviziei si
pregatirea tehnicd a trenurilor si la modul de tratare a vagoanelor defecte in exploatare, dar in Art.6,
pct.c) se precizeaza ca in cadrul acestei revizii se efectueaza ,, revizuirea fiecarui vagon in parte pentru a
constata daca starea de functionare si uzurile pieselor si subansamblurilor componente corespund
conditiilor si limitelor prevazute in prezentele instructiuni, precum si depistarea lipsurilor existente la
vagoane”. De asemenea, la Art.41, referitor la proba de frana completa (care se executd cu aceasta
ocazie), se precizeazd cd ,, Proba completa consta din verificarea functionarii franelor automate §i de
mana la toate vehiculele feroviare remorcate din compunerea unui tren”.

Aceste enunturi pot crea ambiguitdti, avand in vedere faptul ca revizorii tehnici de vagoane sunt
specializati pentru revizuirea fiecarui vagon si nu pentru revizuirea fiecarui vehicul feroviar din tren.
Pentru toate vehiculele feroviare din tren, revizorul tehnic de vagoane are obligatia de a verifica
functionarea franelor automate si de mana. Mentiondm de asemenea cd in Tabelul 6 din aceleasi
instructiuni, sunt prevazute defecte si uzuri la sasiu si boghiu, precum si modul de tratare, pentru
vagoane.

Conform [1], macaraua are sarcina pe osie de 20,5 t si o sarcind pe metru liniar de 10,2 t/m (10,5 t/m
conform documentatiei tehnice puse la dispozitie). In conformitate cu prevederile din [6], Anexa II,
liniile de cale ferata de pe reteaua de cai ferate din Romania, permit o sarcind maxima pe osie de 20 t si o
sarcind maxima pe metru liniar de 8 t/m, dar aceste reglementari se refera doar la incarcarea vagoanelor
de marfa si nu la vehiculele feroviare care circula pe infrastructura feroviara.

In [7] la Art.95(1) se precizeaza ci , Modul de aranjare in trenurile de marfd a vagoanelor a cdror
incarcatura depaseste gabaritul CFR de vagon — de incarcare, a vagoanelor care depdsesc sarcina
admisda pe osie sau pe metru liniar, precum si a vehiculelor feroviare de constructie speciald, se
stabileste pentru fiecare caz in parte, odatd cu emiterea aprobarii de circulatie a acestora, cu
respectarea reglementarilor specifice in vigoare”.

Detinatorul macaralei nu a putut pune la dispozitie, reglementéri speciale privind circulatia acestui
vehicul feroviar, avand in vedere valorile depasite ale celor doud sarcini pentru circulatia pe liniile de
cale feratd din Romania.

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

norme si reglementari

e Instructia pentru exploatarea mijloacelor de interventie nr.632/2000; [1]

¢ Ordinul MT nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a
certificatelor de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din
Romania; 2]

e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor 1n exploatare — nr.250/2005; [3]

e Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor; [4]

e Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de sigurantd comund pentru evaluarea conformitatii

cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara, [S]
¢ Regulamentul pentru utilizarea reciproca a vagoanelor in trafic international RIV; [6]
e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005; [7]
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¢ Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -

nr.314/1989. [8]

e A. Draghici, I. Calceanu — Cartea mecanicului de locomotive electrice, Editia 1980; 9]

e OMTT nr.1213/1978 privind ciclul de revizie si reparare preventiva planificatd a vehiculelor
feroviare; [10]

e OMT nr.364/2008 privind aprobarea normativului feroviar ,,Vehicule de cale feratd. Revizii si reparatii
planificate”, valabil pana la data de 14 iulie 2011; [11]

¢ Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate; [12]

¢ Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de cale
ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi
pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor
si infrastructurii nr. 315/2011; [13]

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002/2001; [14]

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010; [15]

¢ Ordinul nr. 1484/2014 privind masuri pentru aplicarea Deciziei 2007/756/CE a Comisiei din 9
noiembrie 2007 de adoptare a unei specificatii comune a registrului national al vehiculelor prevazut la
articolul 14 alineatele (4) si (5) din Directivele 96/48/CE si 2001/16/CE; [16]

¢ Ordinul MT nr. 290/2000 privind admiterea tehnicd a produselor si/sau serviciilor destinate utilizarii in
activitdtile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii feroviare si a

materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul; [17]
e Instructia pentru repararea cadrelor de boghiuri de la vagoanele de marfa si calatori Nr.935/1988;[18]
¢ Ghe. losif — Psihologia fiabilitatii umane [19]
o E. Stemn s.a. — Esecuri 1n invatarea din incidentele de siguranta:conditii, provocari si
oportunitati (Safety Science nr.99/2017). [20]
¢ Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005. [21]

surse si referinte
e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

o fotografii efectuate la macara, la locul producerii accidentului si in unitéti specializate;

e procese verbale de constatare tehnica pentru macara, linii si cele pentru verificarea si citirea benzilor
de vitezometru si a inregistrarilor consumurilor de energie electricd;

e documente referitoare la constructia si intretinerea macaralei;

¢ documentele insotitoare ale trenului.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Primele urme de escaladare s-au constatat pe firul exterior (stdnga) in sensul de mers al trenului, in
cuprinsul joantei de la km 267+220, la cca 400 mm de capatul sinei (dinspre rost), punct marcat pe teren
cu ,,0”. Dupa escaladare, roata din partea stanga a primei osii a circulat pe ciuperca sinei o distanta de
5350 mm, dupa care a cizut in exteriorul ciii (punct marcat pe teren cu ,,17). In acelasi punct a cizut
intre firele caii si roata din partea dreapta a primei osii. Dupd aceastd urma s-au mai identificat pe
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ciuperca sinei Incd doud urme asemanatoare (aferente rotilor corespunzatoare osiilor nr.2 si 3). Ultima
urma de escaladare si cadere in exterior (osia nr.4) s-a constatat la distanta de aproximativ 120 m.

Viteza stabilitd pentru circulatia trenurilor intre Hm Mureni si Hm Beia, firul I de circulatie, era de 50 de
km/h.

Pentru efectuarea masuratorilor la cale, s-au marcat pe teren:

— puncte echidistante la 0,50 m marcate cu semnul ,,-” ( -1, -2, -3... -n), plecandu-se din punctul
,0”, 1n sens invers deplasarii trenului;

— puncte echidistante la 2,50 m, plecandu-se din punctul ,,0”, marcate 1, 2,... 1, in sensul deplasarii
trenului;

— punctele marcate cu literele:

e A - corespunzator pozitiei osiei nr.7 a macaralei;

B - corespunzaitor pozitiei osiei nr.6 a macaralei;

C - corespunzator pozitiei osiei nr.5 a macaralei;

D - corespunzator pozitiei osiei nr.4 a macaralei;

E - corespunzator pozitiei osiei nr.3 a macaralei;

F - corespunzator pozitiei osiei nr.2 a macaralei;

G - corespunzator pozitiei osiei nr.1 a macaralei.

La momentul deraierii, osia nr.8 a macaralei era situata in punctul ,,0”, fiind prima in sensul de mers -fig.
nr. 1.

Defor. "‘t afie Sens rotire arcuri
fraversa \ ﬂ
e ' —

140 mm

Directia de escaladare ==
Sensul de mers

Fig. nr.1 — Pozitionarea macaralei in momentul producerii deraierii

Masuratorile efectuate la suprastructura cdii au fost la:

a) ecartament, nivel transversal, sdgeti si uzurile verticale si orizontale ale sinei de pe firul exterior al
curbei, pe zona dinaintea producerii deraierii, in puncte situate la echidistante de 0,50 m;

b) ecartament si nivel transversal in punctele corespunzatoare pozitiilor din momentul escaladarii
pentru cele 8 osii ale macaralei. Distantele dintre osiile boghiului este de 1550 mm. Distanta intre
osiile de capat (5 si respectiv 4) ale boghiurilor nr.2 si nr.1 este de 1850 mm;

c) ecartament si nivel transversal in puncte situate la echidistante de 2,50 m intre ele, pe zona de dupa
deraiere;

d) masurarea ecartamentului, a nivelului transversal si a sagetii la joanta 267+220 situatd la 400 mm
inainte de punctul ,,0” n sensul de mers al trenului;
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Fig. nr.2 — Diagrama ecartament, nivel, sageatd

Ecartamentul cdii

In urma masuratorilor efectuate s-au constatat depasiri ale tolerantelor admise la ecartament:

intre punctele ,,-6” si ,,-25” (prevazute in Art. 1, pct.14.1.a din [8]) fara a influenta deraierea

macaralei;

intre punctele ,,-5” si ,,-10” (prevazute in Art. 1, pct.14.1.c din [8]) fara a influenta deraierea

macaralei.

Intre punctele ,,0” si ,,-6”, valoarea ecartamentului era in limitele tolerantelor admise.

Nivelul transversal

Supraindltarea prescrisa pe toatd lungimea curbelor circulare era h =110 mm.

Tntre

punctele ,,0” si ,,-17” nivelul transversal al cdii avea valori incadrate peste tolerantele admise

conform prevederilor art.7.A.1 din [8]).

Tntre

Torsionarea caii

punctul ,,0” si punctul ,,-25”, valorile torsiondrii caii se incadrau in tolerantele admise pentru viteza

de circulatie de <50 km/h (tolerante prevazute de Art.7.A.4 din [8]).

Variatia valorilor sagetilor vecine masurate pe teren, se incadreaza in prevederile art.7.B.1 [8] pentru

Pozitia caii in plan

viteza stabilitd <50 km/h si raza curbelor cuprinsa Intre 251 si 350 m.

30



DIAGRAMA uzurii laterale a ciupercii sinei exterioare in curba
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Fig. nr.3 — Diagrama uzurii ciupercii sinei exterioare in curba

Uzura sinelor

S-au efectuat masuratori cu sublerul de masurat uzura sinelor in punctele de la ,,0” la ,,25”. Dupa
analizarea datelor masurate privind uzura sinei (fig. nr.3), s-a constatat cd uzurile verticale (Uv) si
uzurile laterale (UL) ale sinei din exteriorul curbei nu se incadrau in limitele admise de art.22 si tabelele
24 si 25 din [8], precum si de art.4 din”Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale §i
laterale ale sinelor de cale ferata” aprobate prin ordinul nr.30/1298/1987 al DLI Bucuresti, articol care
prevede ca: ,Daca valoarea efectiva a citirii pe rigleta orizontala este mai mare decat cea din tabel
(coloana 3), sina se va scoate din cale.”

In cazul de fata valoarea uzurii verticale fiind de 8 mm, uzura laterald nu trebuia sa depdseasca 9 mm. In
situatia data uzurile ajung pand la 18 mm, ceea ce impunea inlocuirea sinei uzate din cale.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de accidentul
feroviar.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la macaraua EDK 2000 de 250 tf

Constatari referitoare la starea macaralei imediat dupa producerea accidentului

La locul producerii accidentului s-a constatat faptul ca traversa frontald spate (prima in sensul de mers) a
boghiului nr.2 (deraiat) prezenta in partea inferioard o loviturd cu forma unui profil transversal a
ciupercii sinei (inclinatd), traversa fiind deformata longitudinal si vertical — foto nr.5. De asemenea, pe
lonjeronul central al macaralei in partea stanga (dreapta sens de mers) s-a observat o urma pronuntata de
frecare — foto nr.5. Arcurile elicoidale de suspensie corespunzatoare osiilor nr.7 si 8 erau rotite fata de
pozitia initiala in sens contrar rotirii acelor de ceasornic, la o privire a arcurilor de sus in jos — fofo nr.6 si
nr.7.
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Foto nr.6
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Fotonr. 7
Constatari efectuate la macara pe canalul de revizie din Depoul de Locomotive Brasov

S-au efectuat masuratori ale elementelor geometrice ale partii care tine loc de bandaj de la rotile
boghiului nr.2 (deraiate), fard a se constata abateri de la prevederile regulamentare in vigoare. La osia
nr.8, s-a constatat faptul ca roata monobloc din partea stdnga a acestei osii (dreapta in sensul de mers),
era deplasata in butuc cu aproximativ 2 mm, fara urme de rotire si fara ca osia sa fie stramba — foto nr.8.

Foto nr.8
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S-au madsurat jocurile transversale si longitudinale dintre cutia de osie si furca de ghidare a boghiului,
constatdndu-se urmatoarele:

e jocurile transversale de la osiile nr.6+7 partea stanga sens de mers, fata/spate aveau valorile de 23
mm, respectiv 25 mm, iar conform documentatiei macaralei puse la dispozitie de detinator,
valoarea maxima trebuie sa fie 22,6 mm,;

e jocurile longitudinale se incadrau in valorile prescrise de maxim 8 mm, cu exceptia jocului din
spate de la osia nr.8 partea dreapta sens de mers care a avut valoarea de 9 mm.

S-au masurat distantele de la ciuperca sinei la partea inferioara a traverselor frontale, la boghiul nr.1
(spate) si boghiul nr.2 (fatd/spate) cu urméatoarele valori:

Boghiul nr.1 in partea stangd : 231 mm in partea dreapta : 234 mm

Boghiul nr.2 (fatd) 1in partea stangd: 220 mm in partea dreapta: 234 mm
(spate) in partea stangd: 220 mm in partea dreapta: 214 mm

Se mentioneaza faptul ca partea dreapta spate a boghiului nr.2 a macaralei, corespunde partii stinga fata
a macaralei iIn momentul producerii deraierii, respectiv a escaladarii rotii din stanga a primei osii In
sensul de mers.

S-au masurat valorile lungimilor traverselor frontale de la boghiul nr.2 cu urmatoarele valori:

- in partea din fata sus/jos: 1996 mm;
- in partea din spate sus/jos: 1996/1961 mm.

Valorile diferite ale distantei de la ciuperca sinei la partea inferioara a traversei frontale si a lungimii
acesteia in partea de jos, au fost cauzate de deformatia existentd la traversa frontala — foto nr.9.

Foto nr.9

Lovitura cu forma profilului transversal a ciupercii sinei — foto nr.5, de la partea inferioara a traversei
avea urmatoarea pozitionare:

- 1a450 mm fata de capatul din stanga al traversei,

- la 1511 mm fata de capatul din dreapta al traversei;
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la 195 mm de fata laterala interioara a ciupercii sinei din stanga;
la 1250 mm de fata laterald interioara a ciupercii sinei din dreapta.

Deformatia maxima in plan orizontal (partea inferioarad a traversei) era de 140 mm, iar in plan vertical
era de 110 mm — foto nr.15 si nr.16 si fig. nr.5.

Distanta intre lonjeronul central al macaralei (in zona cu urma pronuntata de frecare) si fata interioara a
rotii este de 400 mm. Au fost constatate urme de frecare si pe fata interioard a rotii din stdnga a osiei

nr.8.

S-au mai facut si urmatoarele constatari:

cepii de sustinere a osiilor in momentul calarii macaralei erau rupti la osiile nr.6 si 8 pe partea
stanga;

pe partea stanga in zona osiilor nr.6,7 si 8 interstadele sunt usor deformate de catre cutiile de
unsoare;

pe fata inferioard a talpii traversei frontale s-au constatat multiple urme de frecare pe partea
din fatd sens mers a acesteia, neuniforme, asemanatoare cu cele din zona deformatiei — foto
nr.12 sinr.13;

pe suprafata de rulare a partilor care tin loc de bandaj, la osiile nr.6,7 si 8 s-au constatat urme
specifice deraierii si contactului cu prisma de piatra sparta (lovituri si deformatii locale), iar la
osia nr.5 pe partea dreaptd s-a constatat o uzurd a buzei bandajului datoritd mersului fortat
inclinat;

electromotorul pentru deplasarea proprie a macaralei de la boghiul nr.2 (pozitionat inaintea
osiel nr. 5), avea carcasa sparta, cu urme noi de spargere — foto nr.10 si nr.11;

Sensul
te mers

Fotonr. 11

profilul traversei frontale deformate este in forma de ,,I”, confectionatd din placi sudate de
tabla de grosime 10 mm — fig. nr.5;
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Foto nr.12 Foto nr.13

- 1n zona In care s-a produs deformatia traversei, in interior, s-a constatat o urma veche de
fisura (anterioard producerii acestei deformatii) — foto nr.14.

Foto nr.14

Pozitionarea elementelor verificate si mdsurate a fost conform cu starea normald a macaralei,
respectiv dinspre vagonul port brat si contragreutati, iar deplasarea in timpul accidentului s-a facut in
sens contrar (osia nr.8 fiind osie de atac) — fig. nr.1.

Referitor la degradarile de la traversa frontala

Asa cum s-a mentionat anterior, la verificarea pe teren s-a constatat ca traversa frontald a boghiului nr.2,
capatul dinspre osia nr.8, avea o deformatie a talpii inferioare atat in plan vertical cat si in plan orizontal.
Deformatia in plan vertical de a fost de cca 110 mm, iar cea in plan orizontal de cca 140 mm (foto nr.15
si nr.16).
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Foto nr.15

Foto nr.16
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Traversa

A

frontald era profil ,,I” in sectiune transversald, dimensiunile acesteia, precum si pozitionarea

deformatiei sunt prezentate in fig. nr.5.

Traversa frontald a boghiuliui macaralei

E Sectiunea A-A
=]
e a— A B B
o ¥ ¥
1961 mm 10 mm
1511 mm ol
1996 mm 120 mm

Sectiunea B-B

—y
=}

1996 mm

]
Y

120 mm

NOTA:
- cotale notate cu culoare neagrd sunt cotele nominale ale traversei frontale nedeformate;
- cotele notate cu culoare rogie sunt cotele dupa deformarea traversel frontale;
- »h" - valoarea deformatiei verticale a traversei frontale

Fig nr.5

Aceastd deformatie s-a produs anterior accidentului din data de 15.04.2017. In sprijinul acestei afirmatii
aducem urmatoarele argumente:

e 1n momentul caderii rotilor osiei nr.8 de pe sine nu s-a produs lovirea télpii inferioare a traversei
frontale a boghiului nr.2 de suprafata de rulare a sinelor din urmatoarele motive:

a.

d.

distanta dintre suprafata de rulare a ciupercii sinelor si fata inferioard a talpii traversei
frontale era de 220 mm (capatul din dreapta in sensul de mers), respectiv 214 mm (capatul
din stdnga 1n sensul de mers);

intre suprafata de rulare a ciupercii sinelor si nivelul superior al traverselor, distanta era de
197 mm (inaltimea sinei 172 mm, grosimea placii de cauciuc 5 mm, grosimea pldcii metalice
16 mm, grosimea placii de polietilenda 4 mm);

rularea rotilor deraiate s-a produs pe buzele acestora adaugandu-se cca 28 mm fatd de
suprafata de rulare a rotilor;

in situatia cea mai defavorabild, cu distanta de 214 mm intre suprafata de rulare a ciupercii
sinei si fata inferioara a talpii traversei frontale, diferenta este: 214 + 28 - 197 = 45 mm;

e tinand seama si de faptul ca la cdderea de pe sine a rotilor osiei nr.8 celelalte trei osii ale boghiului
erau pe sine, cadrul boghiului nu putea lovi cu talpa inferioara a traversei frontale de suprafata de
rulare a sinelor;

e daca,

prin absurd, in momentul caderii rotilor osiei nr.8 de pe sine s-ar fi produs lovirea talpii

inferioare a traversei frontale a boghiului 2 de suprafata de rulare a acestora, ar fi aparut doua
deformatii corespunzatoare pozitiei fiecarei sine in parte;
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deformatia traversei frontale pe orizontala si verticald, presupune o loviturd, un soc foarte puternic,
care a cauzat-o (foto nr.17 si nr.18);

Foto nr.18

deformatia talpii inferioare a traversei frontale a boghiului nr.2 pe orizontala si verticala, forma
acesteia, precum si unghiul la care a fost produsa, nu putea fi cauzatd de o lovitura de suprafata de
rulare a sinelor cu ocazia producerii acestui accident - foto nr.19;
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Foto nr.19

in punctul ,,0” si dupa acesta, in sensul de mers al trenului pana la oprirea lui, nu s-au constatat urme
care sd ducd la concluzia cd s-ar fi produs un soc, o loviturd pe suprafata sinelor, ecliselor sau a
traverselor care alcatuiau calea;

pe sine nu s-au constatat urme de frecare metal pe metal care sd genereze exfolieri si temperaturi care

sd duca la culoarea de metal incdlzit la temperaturd mare pe zona amprentei deformatiei traversei
nr.20 si nr.21),;
3 ¥ T g T

Foto nr.20
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Foto nr.21

e clectromotorul de la boghiul nr.2, pentru deplasarea proprie a macaralei (pozitionat dupa osia nr.
5 pe partea dreapta in sensul de mers al macaralei, la o Tndltime care ii conferd protectie), avea
carcasa spartd. Cauza care a dus la spargerea carcasei nu putea fi sub nicio forma socul produs la
caderea de pe sine in momentul deraierii macaralei — foto nr.10 si nr.11;

e deformatia nu a putut fi produsa in timpul circulatiei de la Hm Merisor, printr-o eventuala lovire
a unei piese aflata In gabaritul de libera trecere, avand in vedere pozitionarea curatitorului de cale
(plug) al locomotivei, la o distantd de 185 mm fatd de ciuperca sinei [9], mai micd fata de
distanta de la capatul inferior al traversei frontale a boghiului macaralei la ciuperca sinei.

Mentionam faptul ca potrivit pozelor puse la dispozitie de cdtre comisia de investigare a accidentului
produs la data de 08.04.2017 intre Banita-Merisor, la Inceperea lucrdrilor de la aceasta interventie,
traversa frontala nu era deformata.

Alte constatari referitoare la macara si la personalul angajat al acesteia

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de detindtor, s-a constatat faptul ci macaraua
implicata in accident a fost construitd Tn anul 1985, si a intrat in parcul CFR in anul 1987. Dupa
reorganizarea cdilor ferate romane din anul 1998 si pand la momentul producerii accidentului, aceasta a
apartinut in permanentd CNCF ,,CFR” SA.

De la constructie si pand in momentul producerii accidentului, macaraua a fost in serviciu un numar de
32 de ani, farda ca sa efectueze vreo reparatie planificatd de tip RP sau RR, contrar prevederilor
normativelor feroviare in vigoare in toatd aceastd perioada: [10], [11], [12] si [13]. Conform
normativelor mentionate, aceasta ar fi trebuit retrasa din serviciu, pentru efectuarea in toata aceasta
perioadd, a doua reparatii planificate de tip RP si o reparatie planificata de tip RR. De asemenea,
detinatorul vehiculului feroviar nu a putut pune la dispozitie, o solicitare catre AFER, pentru modificarea
perioadei de mentinere in exploatare a macaralei, in functie de starea tehnica si gradul de utilizare al
acesteia, avand 1n vedere cd potrivit acestor normative, este un vehicul feroviar special cu utilizare
temporard. In acest sens, comisia de investigare precizeaza faptul ci in registrul de bord existent la
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momentul producerii accidentului la macara, nu sunt trecute orele de functionare ale macaralei, contrar
prevederilor din [6], punctul 10.4 care ar fi putut sta la baza unei astfel de solicitari.

Mentiondm faptul cd aceste obligatii ale detinatorului unui vehicul feroviar se regisesc si in [14],
Art.209(2), in conditiile in care detindtorul macaralei, respectiv CNCF ,,CFR” SA este un operator
economic care desfagoard operatiuni de transport feroviar, asa cum reiese din [15] pentru aprobarea
Regulamentului, Art.2(1) si din Regulament, Art.2.

Macaraua si vagonul port brat si contragreutati nu au numere de Tnmatriculare in vederea inscrierii in
RNV, contrar prevederilor [16], Art.2+4 si nu aveau dreptul sa fie exploatate sau introduse in trenuri.

Acest fapt a condus si la necompletarea corespunzatoare a formularului ,,aratarea vagoanelor”, asa cum
este mentionat si la capitolul C.8 — Observatii suplimentare din raport. De asemenea, macaraua nu detine
atestat eliberat de catre AFER in vederea inmatricularii, contrar prevederilor [1], pct.13.2.4.

Reviziile planificate ale macaralei pentru partea de vehicul feroviar, s-au efectuat de personalul
macaralei si nu de catre agenti economici autorizati, contrar prevederilor din [17].

Precizam faptul ca notiunea de ,, material rulant” din ordinul mentionat se refera si la macara, conform
definitiei din DEX '09 (2009) — ,, Material rulant = totalitatea locomotivelor, vagoanelor, etc. care
circula pe liniile de cale ferata”. De asemenea, si in aceste conditii, lista cu lucrarile ce trebuiau
efectuate care tineau loc de specificatii tehnice, dupd care se efectuau aceste revizii, nu erau avizate de
AFER, contrar prevederilor regulamentare in vigoare (ex. [14], Art.207).

Domiciliul trenului de interventie este Depoul Brasov, dar acest lucru nu se regaseste si in [1], Anexa
nrl, unde este prevazut ca domiciliu Depoul Bucuresti Triaj.

Din verificarea registrului de bord al macaralei s-au constatat unele neconformitdti in completarea
acestuia cu ocazia interventiilor efectuate, contrar prevederilor din [1], dupa cum urmeaza: acesta nu are
rubricile conform pct.10.4, nu sunt trecute orele de functionare simplu/cumulat , nu este trecut avizul
organului L pentru accesul pe linie, (pct.4.6.5.2), nu este trecut avizul IDM pentru scoaterea de sub
tensiune (pct.4.6.5.40), nu este trecutd starea rezistentei terenului si a terenului pentru calare de catre
personal de specialitate linii (pct.5.2.2 lit.a), nu este trecutd viteza vantului in momentul interventiei
(pct.5.3.2).

De asemenea, nu s-a putut pune la dispozitie dovada faptului ca la locul interventiilor (inclusiv pentru
cea premergatoare accidentului), s-a intocmit pentru interventii, planul de lucru, de catre reprezentantul
agentului economic pe a carui infrastructura feroviard s-a produs evenimentul de cale ferata, impreuna
cu conducdtorul mijlocului de interventie, asa cum este prevazut in [1], pct.6.2. Motivatia personalului
cu atributii de coordonare a activitdtii trenului de interventie (conducatori tren macara) si al celui cu
atributii de coordonare a activitdtii de siguranta circulatiei la locul interventiei (Revizoratele de
Siguranta Circulatiei Timisoara si Brasov) a fost ca acel plan de lucru se intocmeste verbal. Comisia de
investigare considerd cd planul de lucru pentru interventie trebuie Intocmit in scris, chiar dacd in
instructiunile mentionate nu este folositd explicit mentiunea ,,in scris”, deoarece actiunile desfasurate in
legatura cu siguranta circulatiei. Mentiondm de asemenea faptul cd in conformitate cu definitia din
dictionarul de sinonime si dictionarul explicativ al limbii romane, ,,infocmit” = , redactat, alcatuit,
compus, constituit, format”.

In cazul ultimei interventii inainte de producerea accidentului, conform declaratiilor date, personalul a
actionat la solicitarea verbald a reprezentantilor detinatorului vehicolelor feroviare. Desi, conform
declaratiilor acestuia, in data de 14.04.2017 ar fi trebuit sd se incerce ridicarea unui boghiu care era
intepenit intre culeele podului, la ora preconizatd pentru inceperea lucrarilor, macaraua era decalata,
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personalul trenului de interventie luand masura de incetare a lucrarilor, fard o consultare cu
reprezentantul CNCF ,,CFR” SA, cu care ar fi trebuit intocmit planul de lucru, contrar prevederilor din
[1]. Acest fapt nu s-ar fi Intamplat daca s-ar fi intocmit un plan de lucru in scris.

In randul angajatilor de la macara, nu se regiseste si un agent autorizat conducitor de manevra care sa
faca parte din personalul normat al trenului de interventie, contrar prevederilor din [1], pct.4.6.2.
Mentionam faptul ca un astfel de personal ar fi putut fi autorizat si pentru efectuarea probelor de frana la
tren.

In fisele de post ale personalului avand functiile de licatus montator si sudor, sunt previzute atributii de
verificare in parcurs a aparaturii de rulare, desi acesta nu detine autorizatie pentru exercitarea unor
functii cu responsabilititi in siguranta circulatiei. Seful de district interventii care are atributii de
coordonare a activitatii trenului de interventie, nu detine autorizatie de exercitare a functiei cu atributii
de siguranta circulatiei.

Referitoare la circulatia trenului de interventie

Conform reglementarilor in vigoare, la plecarea spre o interventie, trenul de interventie circuld ,,peste
orice rang”, fiind un tren de serviciu pus in circulatie pentru restabilirea circulatiei, iar la intoarcere,
indiferent de durata interventiei si a necesarului de personal acesta circuld corespunzdtor ultimului rang
(VII), acest lucru fiind anacronic, creand o stare de agitatie si un sentiment de inutilitate personalului de
deservire. De asemenea, in cazul interventiei premergatoare producerii accidentului, nu a fost respectata
prevederea din [1], pct.4.4.2, ca locomotiva de remorcare spre locul interventiei, sd ramana la dispozitia
conducatorului mijlocului de interventie.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masurd si Inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila tip
IVMS, a reiesit faptul cd s-au respectat vitezele maxime de circulatie a liniei prevazute in livretul de
mers precum si cele prevazute de limitarile de viteza semnalizate pe teren.

In momentul producerii accidentului, trenul circula pe limitarea de viteza de 50 km/h dintre Hm Mureni
si Hm Beia (km 263+410 + 270+000), viteza de circulatie fiind de 44 km/h. De la aceasta valoare, viteza
trenului a scazut la zero pe o distanta de 170,91 m, urmare franarii rapide efectuatd de mecanicul de
locomotiva.

C.5.5. Interfata om-magsind-organizatie

Personalul de executie care a apartinut celor trei operatori economici care desfasoard operatiuni de
transport feroviar, prezenti si implicati in pregatirea trenului pentru expediere In Hm Merisor, au detinut
la data respectiva, autorizatii pentru exercitarea functiilor pe care le-au indeplinit. De asemenea, acesta
detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate, nefiind constatate nereguli in ceea ce
priveste serviciul continuu maxim admis, la momentul pregatirii trenului.

In ceea ce priveste cadrul de reglementare pentru definirea modului de desfasurare a activitatii
personalului implicat, s-a constatat faptul ca nu era prevazut explicit, printr-un document scris, modul de
efectuare a reviziei tehnice a trenului de interventie. In PTE al Hm Merisor, erau ficute preciziri pentru
efectuarea acestei revizii pentru trenurile ce apartin unui operator de transport feroviar, dar trenul de
interventie apartine CNCF ,,CFR” SA care este administrator de infrastructura feroviara si nu operator de
transport. Faptul ca nu au fost delegate clar responsabilititile pentru realizarea sarcinilor de munca, a
facut posibila neexecutarea unor secvente ale acestora, conducand in final la producerea accidentului.

In cadrul actiunilor desfasurate, personalul de executie a comis mai multe erori, consemnate in capitolul
C.6.3. Concluzii referitoare la activitatea personalului implicat in producerea accidentului, motivate de
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efectuarea pentru prima data a unor astfel de operatiuni in statie sau de graba de a expedia trenul pentru
ca acesta sa ajungd in timp util la domiciliu, avand in vedere modul de circulatie la intoarcere, mentionat
in C.5.4.3. Date constatate la macaraua EDK 2000 de 250 tf.

Referitor la autorizatiile detinute, s-a mai constatat faptul ca in statia CFR Simeria, datoritd schimbarii
mijlocului de remorcare, s-a efectuat proba de continuitate a trenului de catre mecanicul ajutor (acelasi
de la plecarea din Merisor), fard ca acesta sa detind autorizatie pentru efectuarea probelor de frana,
contrar prevederilor din [21], Art.41(2), lit.b.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a macaralei EDK 2000 de 250 tf

Concluzii privind cauzele producerii deformatiei la traversa frontala a boghiului deraiat

Cauzele si imprejurarile producerii acestei deformatii urmeazd a fi determinate de catre detinatorul
vehiculului feroviar implicat in accident in conformitate cu prevederile Art.76 din Regulament, dar in
cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a constatat unele neconformititi in actiunile
intreprinse cu ocazia interventiei dintre Banita-Merisor, dupd cum urmeaza:

Nu s-a putut pune la dispozitia comisiei de investigare, de catre partile implicate in interventia din
perioada 09+14.04.2017 dintre Banita-Merisor, a unei copii, dupa planul de lucru pentru aceastd
interventie, intocmit Intre reprezentantul agentului economic pe a carui infrastructurd feroviara s-a
produs evenimentul de cale ferata Tmpreuna cu conducatorul trenului macara, contrar prevederilor [1],
pct.6.2, pe motiv ca acest plan a fost intocmit verbal. Acest lucru este necorespunzator, in cursul actiunii
de investigare constatandu-se faptul ca personalul trenului de interventie a lucrat conform solicitérilor
detindtorului vehiculelor feroviare deraiate, contrar prevederilor din instructia mentionatd si nu dupd un
plan de lucru. Nu s-a putut stabili cine a decis momentul incetarii lucrarilor necesare a fi efectuate,
personalul trenului de interventie contrazicandu-se in declaratiile date.

Pentru lucrérile efectuate intre Banita-Merisor, lucrarile de pregatire a terenului de calare au fost
efectuate de citre personalul trenului de interventie si nu de catre personal de specialitate linii. In
registrul de bord al macaralei nu s-a regasit precizarea in scris efectuata de specialistul linii referitoare la
starea terenului de calare si daca acesta permite calarea macaralei, contrar prevederilor din [1], pct.5.2.2.
Chiar si in aceste conditii, nu au fost puse la dispozitie executantilor, materialele necesare in ordinea
solicitata. Ca urmare acestui fapt, la prima incercare de calare a macaralei si la sfarsitul zilei de
13.04.2017, acesta a cedat.

Conform prevederilor din [1], pct.9.2.2, la intoarcerea dupa interventie, conducatorul mijlocului de
interventie trebuie sd efectueze o expunere, cu intreg personalul, a situatiei evenimentului, paralel cu
expunerea procedeului de lucru adoptat, explicand in detaliu fiecare operatie efectuatd. Cu aceasta ocazie
trebuie efectuatd si analiza activitatii fiecdrui membru al echipei. Dupd interventia mentionata, s-a
intocmit un singur material, atat pentru aceasta interventie cat si pentru accidentul dintre Hm Mureni si
Hm Beia (investigat). In acest material, s-au facut mentiuni referitoare la modul de realizare a terenului
pentru calare, necesitatea presarii de 3 ori pana la stabilizarea prismei de piatra spartd, precum si faptul
cd la efectuarea acestor lucrari nu s-a primit ajutor din partea Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Timisoara. In incheiere, s-a ficut urmitoarea atentionare: ,,se va respecta Instr.632, cap.5.2 (calarea).
Nu se va forta pentru preluarea greutatilor. La ridicarea EDK in urma deraierii (din 15.04.2017, n.c.1),
nu au fost probleme.”

Mentiondm faptul cd in prelucrarile efectuate la trei interventii anterioare, nu au fost facute astfel de
atentiondri. Nu s-au putut justifica corespunzator, de catre personalul trenului de interventie, mentiunile
referitoare la respectarea capitolului referitor la calare si la nefortarea pentru preluarea greutatilor.
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Concluzii privind constatarile efectuate de comisia de investigare

La interventia efectuata intre Banita-Merisor, macaraua a fost pozitionatd ca in fig. nr.6, cu osia nr.8 si
traversa frontald constatatd deformata in fatd, bratul macaralei efectudnd iIn mare parte, lucrdri spre
partea stangd. Boghiul care mai trebuia ridicat dintre culeele podului in data de 13.04.2017, era
pozitionat inspre acea parte, la baza podului si acoperit cu minereu de fier.

Pozitionarea witinulni
FBaghin

Fig. nr.6 — pozitionare macara in timpul interventiei Banita-Merisor

Conform constatarilor mentionate la capitolul C.5.4.3. Date constatate la macaraua EDK 2000 de 250 tf,
pozitionarea arcurilor si a deformatiei traversei se prezentau ca in fig. nr.7, si ele nu puteau fi produse in
timpul escaladdrii si a circulatiei deraiate a macaralei n data de 15.04.2017, intre Hm Mureni si Hm
Beia, acestea fiind cauzate de o loviturd puternicad aplicata traversei frontale, cu inclinarea ipotetica a
macaralei — fig. nr.8 si foto nr.19, cat si o rotire a acesteia in sens invers acelor de ceasornic, la fel cum
au fost constatate si arcurile — foto nr.6 si nr.7.

Defor, mﬂ"f’f Sens rotfire arcuri
fraversa \ i
il
o O L pm—
140 mm

Sensul de mers dupi intervenfie si la plecarea din
Hm Merisor

Fig. nr.7
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Fig. nr.8 — inclinarile ipotetice ale macaralei in momentul producerii deformatiei traversei

Deformatia constatata la traversa frontald, a avut o valoare de 140 mm pe orizontala si de 110 mm pe
verticald. De asemenea, traversa era deformata (ondulatd) pe toatd lungimea ei. Valoarea acestei
deformatii (locald si generald) a traversei, constituie deformatii vizibile neadmise in exploatare la un
cadrul de boghiu, asa cum este precizat in [18], pct.2.3.4.2, fiind de 14 ori mai mare. Conform acestei
instructii, astfel de deformatii sunt datorate unor socuri exercitate in exploatare, cu sau fara fisuri,
crapaturi sau rupturi in cordoanele de sudura.

Boghiurile macaralei implicatd in accident, au o constructie putin diferita fatd de tipul celor
exemplificate in instructia mentionatd, dar la punctul 2.5.4.35 — ,Alte tipuri de boghiuri”, se
mentioneaza faptul ca ,,readucerea in tolerantele cotelor mentionate in fisele de masuratori pentru alte
tipuri de cadre de boghiuri, se face prin asimilare cu prescriptiile tehnice mentionate anterior §i prin
tehnologiile specifice de reparatie”.

In concluzie, avand in vedere fotografiile de la momentul inceperii actiunii de interventie din perioada
09+13.04.2017, precum si a constatarilor efectuate in cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare
considera cd deformatia traversei frontale a boghiului nr.2, pozitionatd prima in sensul de mers in
momentul producerii accidentului, a fost produsa intre momentul inceperii actiunii respective si pana la
momentul expedierii trenului din Hm Merisor, respectiv a plecdrii din linie curenta dupa interventie.

Mentionam faptul cd, asa cum s-a mentionat si in capitolul C.5.4.3. Date constatate la macaraua EDK
2000 de 250 tf, in zona 1n care s-a produs deformatia traversei, in interior, s-a constatat o urma veche de
fisura (anterioara producerii acestei deformatii) — foto nr.11, ceea ce poate duce la concluzia cd zona
respectiva este predispusa unui contact cu ciuperca sinei, in situatii accidentale.

Avand in vedere cele mentionate anterior, comisia de investigare considera ca starea tehnica a macaralei
a constituit cauza producerii acestui accident.
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C.6.2. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii caii

In urma constatarilor si masuratorilor ficute la elementele suprastructurii caii, dupa producerea deraierii
si eliberarea gabaritului, se pot concluziona urmatoarele:

- prisma de piatra sparta era curata si completa;

- starea traverselor era corespunzatoare;

- prinderile sind-traversa, complete;

- ecartamentul intre punctele ,,0” si ,,-6”, era 1n limitele tolerantelor admise. intre punctele ,,-6” si
»-257, depasea tolerantele prevazute, respectiv intre punctele ,,-5” si ,,-10” depdsea tolerantele
prevazute, fara a influienta producerea accidentului;

- nivelul transversal al cdii avea intre punctele ,,0” si ,,-25” valori incadrate peste tolerantele
admise;

- valorile torsionarii cdii se incadrau in tolerantele admise pentru viteza de circulatie de <50 km/h;

- uzurile verticale (Uy) si uzurile laterale (UL) ale sinei din exteriorul curbei nu se incadrau in
limitele tolerantelor admise, ceea ce impunea inlocuirea sinei din cale.

Starea tehnica a suprastructurii cdii a contribuit la producerea accidentului.

C.6.3. Concluzii referitoare la activitatea personalului implicat in producerea accidentului

Urmare activitatilor de cercetare in domeniul managementului de sigurantd si analizarea scenariilor de
producere a unui accident/incident, specialisti din domeniu au ajuns la concluzia ca in calea unui pericol,
pentru a evita producerea unui eveniment critic, existda mai multe obstacole (bariere) reprezentate de:
reglementari, proceduri, organizatie, conditii de munca, factorul uman. In acest sens, a fost dezvoltata o
metoda intitulatd ,,Metafora branzeturilor elvetiene” (J. Reason — 1990), prin care s-a explicat faptul ca
toate aceste obstacole au fiecare dintre ele puncte slabe, ce pot fi reprezentate de gaurile din feliile de
branza de tip Svaiter - foto nr.22 [19]. Daca un pericol trece prin fiecare obstacol printr-un punct slab (ex.
reglementari sau proceduri necorespunzatoare, organizatie cu o cultura de siguranta insuficienta, conditii
de munca neconforme, erori ale factorului uman), respectiv cand toate masurile de remediere esueaza, se
produce un incident/accident (eveniment critic).

Scenariul care produce un incident

Mediuldelucru grganiatie rocedu

H' o

HHIIE“' Pericol
| @ .

Evenimentul

critic f 1 @ Obstacol

Punct de
slabiciune | sver )

Sursa: Christian Neveu - SNCF - Factorii urnani si analiza incidentelor - WWC Paris - Februarie 2074
Traducere: Sever Paul - AGIFER

Foto nr.22
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Pentru imbunatatirea activitatii in cadrul unei organizatii si evitarea producerii unor evenimente nedorite
(incidente/accidente), o importantd deosebita trebuie acordata procesului de invatare a lectiilor desprinse
din incidente/accidente anterioare. Cercetarile In domeniu au condus la concluzia ca, pentru ca in cadrul
unei organizatii sa se atingd un nivel ridicat de sigurantd, personalul acesteia trebuie sd-si
imbunatateasca abilitatea de a invata din incidente si accidente — [20].

In sensul celor prezentate mai sus, pentru o mai buna Intelegere a tuturor neconformitatilor constatate si
a modului in care acestea au contribuit, respectiv ar fi putut impiedica producerea acestui accident,
comisia de investigare prezintd urmatoarele explicatii:

Accidentul feroviar s-a produs in principal ca urmare a deformatiei traversei frontale a boghiului nr.2,
produsa dupd inceperea operatiunilor de interventie din data de 09.04.2017 si pana la expedierea trenului
din Hm Merisor si ca urmare a pregatirii necorespunzatoare a trenului pentru expediere din halta
mentionatd (neefectuarea reviziei tehnice la compunere). Posibilele cauze care ar fi putut produce
aceastd deformatie au fost prezentate in capitolul C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a macaralei
EDK 2000. Nerespectarea prevederilor regulamentare mentionate, au constituit puncte slabe in
activitatea personalului implicat, care ar fi putut conduce la producerea deformatiei.

In ceea ce priveste operatia de pregatire a trenului pentru expediere, deoarece comisia de investigare
considera cd deformatia traversei frontale s-a produs 1nainte de aceasta, avand in vedere constatarile
referitoare la efectuarea reviziei tehnice la compunere si la activitatea personalului care ar fi trebuit sd o
execute, comisia de investigare a identificat urmatoarele neconformitati (organizationale si functionale)
care ar fi putut constitui obstacole in calea producerii accidentului:

1. Detinatorul trenului de interventie nu si-a reglementat prin proceduri operationale proprii, modul de
respectare a prevederilor din [1] — ,,inainte de indrumare, trenul de interventie va fi revizuit din
punct de vedere tehnic, facandui-se inclusiv proba frdnei”, respectiv - ,,in activitatea mijloacelor de
interventie si a echipelor de interventie se vor respecta instructiile de serviciu, ordinele si
reglementarile in vigoare,.....”, avand 1n vedere cd nu este OTF, iar trenul de interventie nu are
personal angajat autorizat pentru efectuarea acestei revizii. Existenta unor astfel de proceduri ar fi
fost un obstacol in calea producerii accidentului, deoarece ar fi asigurat siguranta efectudrii
reviziei tehnice de catre personal autorizat care ar fi trebuit sa-si asume responsabilitatea efectuarii

acesteia.

2. Detinatorul trenului de interventie nu si-a efectuat actiunea de evaluare si apreciere a riscurilor
pentru activitatea acestor trenuri si ale echipelor de interventie ce apartin acestui tren. O astfel de
actiune ar fi trebuit sa identifice toate pericolele din cadrul acestei activitati, iar masurile de
siguranta care ar fi fost stabilite, ar fi trebuit sa constituie suficiente bariere care sa conduca la
acceptabilitatea riscurilor de producere a pericolelor identificate, respectiv la evitarea producerii
accidentului.

3. IDM nu s-a informat privind existenta unui revizor tehnic de vagoane pentru efectuarea reviziei
tehnice la compunere la trenul de interventie si nu a impus respectarea etapelor necesare pentru
punerea la dispozitie a acestuia citre OTF pentru efectuarea operatiilor necesare, motivatia fiind
lipsa registrului special infiintat in acest sens (asa cum este prevazut in Fisa nr.26 din PTE al haltei).
Respectarea acestor prevederi din fisa PTE, ar fi fost un obstacol in calea producerii accidentului
deoarece ar fi stabilit clar responsabilitatea personalului care urma sa efectueze revizia tehnica, iar
IDM ar fi avut confirmarea ca trenul este pregatit pentru a fi expediat.

4. Seful de tren a completat din proprie initiativa, formularul ,,aratarea vagoanelor”, fara ca sa participe
la pregatirea trenului si fard ca sa fie in posesia formularului ,,note de frand” ce ar fi trebuit
completat de revizorul tehnic. Respectarea acestor prevederi ar fi fost un obstacol in calea
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producerii accidentului deoarece ar fi stabilit in clar persoana care ar fi trebuit sa efectueze revizia
tehnica a trenului §i care ar fi impus responsabilitate acestuia.

Desi se afla intr-o statie fara revizori tehnici de vagoane, mecanicul de locomotivd nu a facut o
identificare a personalului care s-a prezentat pentru efectuarea reviziei tehnice si a probei de frana in
ceea ce priveste numele si autorizatia detinutd. Efectuarea unei astfel de identificari ar fi stabilit in
clar numele persoanei care ar fi trebuit sa efectueze revizia tehnica a trenului.

Conditiile de circulatie ale trenului de interventie au fost stabilite de cédtre un reprezentant al trenului
de interventie (fara autorizatie de responsabilitati in siguranta circulatiei), si nu de catre
conducatorul trenului macara (cu autorizatie), inainte de finalizarea reviziei tehnice a trenului si fara
o consultare cu persoana care ar fi trebuit sd o efectueze. Nu existd reglementari pentru stabilirea
conditiilor impuse starii tehnice a macaralei si a conditiilor de circulatie ale acesteia in cazul
aparitiei unor deformatii sau nereguli accidentale in timpul procesului de interventie. O consultare
intre cei doi ar fi stabilit clar responsabilitatea pentru conditiile de circulatie, care in conditiile
existentei deformatiei, ar fi putut sa fie altele, (viteza redusa, o rebrusare a trenului sau circulatia
pe o alta ruta pentru ca traversa frontala deformata sa nu mai fie prima in sensul de mers, etc.).

Inainte de plecarea din statie, mecanicul de locomotiva nu a verificat existenta in formularul ,.foaia
de parcurs” a semnaturii revizorului tehnic de vagoane, care sd certifice finalizarea efectudrii
reviziei tehnice la compunere si a probei de frand complete si a plecat cu trenul fard ca aceasta
semnaturd sa existe. Efectuarea acestei verificari ar fi impus stabilirea responsabilitatii pentru
starea vehiculelor din compunerea trenului si ar fi constituit de asemenea un obstacol in calea
producerii accidentului, dar personalul de locomotiva nu cunostea faptul ca semnatura revizorului
tehnic pe acest formular inseamna §i certificarea finalizarii reviziei tehnice.

Inainte de plecarea din statie, personalul de locomotivd nu a primit si nici nu a solicitat formularul
,hota de repartizare a franelor de mana” pentru identificarea vehiculelor unde ar fi trebuit actionata
frina de mand pentru mentinerea pe loc a trenului in linie curentd. Aceastd notd ar fi trebuit
intocmita de catre IDM, dupa verificarea functionarii acestora de catre revizorul tehnic de vagoane
in cadrul operatiilor de revizie tehnicd la compunere. Solicitarea acestui document de catre
personalul de locomotiva ar fi impus identificarea si responsabilizarea personalului care a efectuat
revizia tehnicad a trenului.

Conform declaratiilor revizorului tehnic de vagoane care s-a aflat in statie (nesustinute de personalul
de locomotiva), acesta ar fi comunicat mecanicului Inceperea efectuarii probei de frana concomitent
cu revizia tehnica la compunere, dar dupa verificarea catorva vagoane, trenul s-ar fi pus in miscare,
fird ca acesta sa intervind in vreun fel. DACA s-ar fi intAmplat acest lucru (ca trenul sa plece fira
efectuarea probei de frana), revizorul tehnic de vagoane ar fi avut obligatia conform
Regulamentului, Art. 16, lit.d), avand 1n vedere faptul cd neregula sesizata putea pune in pericol
siguranta pe calea ferata, ,,sd ia personal masuri de indata pentru prevenire a situatiei de pericol §i
sd o avizeze pe orice cale conducerii subunitdtii celei mai apropiate”, lucru care nu s-a intamplat. /n
cazul in care afirmatia revizorului tehnic de vagoane ar fi adevarata, respectarea de cdtre acesta a
prevederilor regulamentare, ar fi putut constitui un obstacol in calea producerii accidentului,
pentru ca trenul ar fi trebuit oprit si finalizata revizia respectiv proba de frana.
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Kensul de mers la plecarea din Hm Merisor

Fig. nr.9 — Pozitia macaralei la plecarea din Hm Merisor

Comisia de investigare considerd necesar sa atragd atentia operatorilor economici implicati in
producerea accidentului, ca neregulile produse de personalul de executie cu ocazia operatiilor ce
trebuiau efectuate in vederea expedierii trenului de interventie, s-au comis la doar 6 (sase) zile dupd
producerea la citeva sute de metri distantd, a unui accident feroviar grav, soldat cu decesul a doud
persoane.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Trenul de interventie cu macara Diesel tip EDK 2000, cu sarcina maxima de ridicare de 250 tf, a efectuat
lucrari de interventie prin ridicarea vehiculelor feroviare deraiate si rasturnate urmare accidentului produs
la data de 08.04.2017, pe sectia de circulatie Petrosani — Simeria, intre statia CFR Banita si halta de
miscare Merisor (Banita-Merisor), in perioada 09+13.04.2017.

Dupa finalizarea acestor lucrari, macaraua a fost deplasata din linie curentd, de la locul interventiei
(km.62+890), in Hm Merisor, pentru compunere in vederea indrumarii spre statia CFR Brasov Triaj (statia
de domiciliu a trenului de interventie).

Dupa terminarea operatiilor de compunere, trenul cu nr.28261/28261-2 a fost expediat din Hm Merisor in
data de 14.04.2017 la ora 16:50 spre statia CFR Simeria. Dupa schimbarea mijlocului de remorcare, trenul
a plecat din statia CFR Simeria in data de 14.04.2017 la ora 21:50, dupa efectuarea probei de continuitate.

In statia CFR Sighisoara, s-a efectuat schimbul personalului de locomotiva, dupa care trenul a plecat spre
statia CFR Brasov Triaj, in data de 15.04.2017 la ora 10:31. Dupa trecerea de Hm Mureni, in momentul
circulatiei trenului pe o portiune de linie cu trei curbe circulare succesive, cu trei raze diferite, cu deviatie
dreapta in sensul de mers, s-a produs escaladarea firului exterior de catre roata din partea stanga a osiei
nr.§ a macaralei (prima in sensul de mers). Escaladarea s-a produs in momentul in care macaraua se afla
pe zona curbei cu raza cea mai mica (R=275 m), atat din succesiunea celor trei, cat si de pe intreaga
distantd de la statia CFR Simeria pana la momentul producerii accidentului, perioada in care macaraua a
circulat cu osia nr.8, respectiv cu traversa deformatd, pozitionate primele in sensul de mers. Mentiondm
faptul ca locul producerii escaladarii (km.267+220) se afla la iesirea de pe protiunea cu raza respectiva
(km.267+210).

Deformatia mare a traversei frontale a boghiului nr.2, pozitionatd prima in sensul de mers, a condus la
cresterea unghiului de atac al primei osii in sensul de mers. Limita inferioard a gabaritului boghiului este
mult mai aproape de nivelul superior al sinei, decat cel al unui boghiu de vagon, iar greutatea pe metru
liniar a macaralei este de 10,5 t/m, distanta de la traversa la prima osie este de cca 1 m. Toate acestea au
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facut ca la iesirea (pe tangentd) de pe portiunea de linie cu raza cea mai micd, sub actiunea fortei
centrifuge, sa se produca escaladarea firului exterior al sinei, fapt favorizat si de faptul ca uzurile laterale
ale sinei din exteriorul curbei si nivelul transversal al caii, nu se incadrau in limitele admise de
reglementarile in vigoare.

Mentionam faptul cd formula de calcul al fortei centrifuge este F=mV?/R, ceea ce demonstreaza ci, cu cat
raza este mai mica, valoarea acestei forte este mai mare.

C.7. Accident causes
Direct cause and contributing factors

C.7.1. Direct cause of the accident was the overclimbing of the lateral gauge face of the exterior rail of
the curve by the left wheel of the first axle in the running direction of the crane EDK 2000, because the
twist of the headstock of the bogie derailed, happened before the accident, that favoured the increase of
the angle of attack.

Contributing factors of the accident were:

1. Non-performance of the technical inspection at the composition of the train no.28261/28261-2
before its routing from the railway station Merisor, the lack of action being favoured by the
absence of regulations (conventions, contracts, procedures) CNCF ,CFR” SA own
(infrastructure manager and not undertaking), for the performance of the technical inspection in
the composition of the breakdown train, before its routing at the running back after the
intervention and the infringement of the provisions from the instruction and from the sheet
n0.26 from the operational technical plan of the railway station Merisor, to check the existence
of a train examiner for the performance of the technical inspection at the composition and to
submit the train to a railway undertaking for the performance of this inspection.

2. Putting into running of the train n0.28261/28261-2 from the railway station Merisor without
confirming upon signature in the form ,,route sheet” of the locomotive, the performance of the
technical inspection at the composition and of the complete braking test by the person who
performed it.

3. Keeping in operation of the rails from the curve exterior with lateral wears and areas with the
cross level with values outside the accepted tolerance limits..

C.7.2. Underlying causes

Underlying causes of the accident were the infringement of the provisions from instructions and
regulations in force:

1. Instruction for the operation of the intervention means no.632/2000, point 1.4, concerning the
meeting with the working instructions, orders and regulations in force, in the activity of the
intervention means and of their crews.

2. Regulations for Railway Technical Operation no.002/2001, art.228(1), concerning the setting of the
conditions imposed to the technical condition of the railway vehicles (crane).

3. Sheet no.26 from the Operation Technical Plan of the railway station Merisor, concerning the
performance of the technical inspection during the train composition.

4. Regulations for the train running and shunting of the railway vehicles no.005/2005, art.88(1), and
from the Regulations for Railway Technical Operation no.002/2001, art.228(2), concerning the
prohibition to couple in train of railway vehicles with failures, respectively danger for the train safety.
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5. Regulations for the train running and shunting of the railway vehicles no.005/2005, art.88(2),
concerning the prohibition to couple at the trains and keeping in traffic of railway vehicles non-
matriculated in the stock of a railway undertaking or non-authorized for running according to the
specific regulations.

6. Regulations for the accident and incident investigation, for the development and improvement of
Romanian railway and metro safety, approved through the Government Decision no.117/2010, Art.16
letter d), concerning the measures to be taken in order to prevent a dangerous situation and to notify
by any means the management of the nearest subunit.

7. Regulations for hauling and braking no.006/2005, art.56(2), concerning the signing of the route sheet
by the train examiner in order to confirm the performance of the technical inspection and of the
complete braking test of the train.

8. Instruction of norms and tolerances for the track construction and maintenance — lines with standard
gauge - n0.314/1989, art.7.A.1, concerning the accepted tolerances against the prescribed cross level.

9. Instructions of norms and tolerances for the track construction and maintenance — lines with
standard gauge - no.314/1989”, art.22 and of the values stipulated in the tables 24 and 25, as well as
of the art.4 from “Technical provisions for the measurement of the vertical and lateral wears of the
rails” approved through the Order n0.30/1298/1987 of the District of Lines Bucuresti concerning the
keeping within the track of the rails in accordance with the vertical and lateral wears.

C.7.3. Root causes
Root causes of the accident were:

1. Lack of regulations for the setting of the conditions imposed for the technical condition of the
railway vehicles (crane) and for the way to perform the technical inspections at the breakdown
trains.

2. Non-performance of the assessment and estimation of the risks for the activity of the breakdown
trains and of their crews.

C.8. Additional remarks
During the investigation, there were the next findings on the deficiencies and lacks, without relevance
for the conclusions on the accident causes:

- At the departure of the train from the railway station Simeria, after changing the hauling mean,
the driver’s assistant of the hauling locomotive performed the continuity test of the automatic
brake, without he getting the authorization for the performance of the brake tests, against the
provisions of [21], Art.41(2), letter b and of [3], Art.40(2), letter b. The fact is classified as
incident happened in connection with the railway safety, in accordance with the provisions of the
Regulations, Art.8, point 3.4;

- In the railway station Sighisoara, after the locomotive crew shift exchange, the continuity test of
the automatic brake was not performed, although the train stopped in the railway station over 30
minutes, against the provisions of [21], Art.60(1), letter f;

- at the shunting during the composition of the sequence of operation in the railway station Merigor
on the 14th April 2017, the shunting plan was not drafted, against the provisions from [7],
Art.43(5);

- at the drafting of the ,train consist form” in the railway station Merisor, one could not fill in all
the data requested by the form, respectively numbers of the railway vehicle for the crane and the
jib car for the crane and the counterweights, against the provisions of [7], Art.40(2) — ,,The train

”»,

consist form is filled in all the data requested by the form”;
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- the crane involved in the accident had no planned repair, from its manufacturing in 1985 to the
accident occurrence, against the provisions of the railway norms in force [10]+[13]. It had to be
withdrawn from traffic and had no right to run.

- The crane involved in the accident had no technical certificate issued by AFER, for its
matriculation and it was not matriculated, against the provisions of [1], point 13.2.4 and [16].

- in the breakdown train there was no staff with work load for shunting, against the provisions
from [1], point 4.6.2.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 15th April 2017, between the railway stations Mureni and Beia, in the running of the train
n0.28261-2 (sequence of operations) the first bogie derailed, in the running direction of the breakdown
crane EDK 2000 of 250 tf, it being in its composition, the derailment was generated by the twist of the
headstock of this bogie, in its running direction.

During the investigation, one found out some non-conformities about the safety management system of
the economic operators involved in the accident, respectively the lack of some clear regulations and
operational procedure, for the technical inspection of the breakdown trains, for the assessment and
estimation of risks, non-performed or performed with omissions concerning the identified dangers, as
well as the criteria for the acceptance of the insufficient or unsuitable risks.

One also found out non-conformities concerning the signatures on the form ,,route sheet”, that can be
dangers (a situation that could lead to the occurrence of an accident according to the Regulations EU
n0.402/2013) in the railway activities.

Taking into account these above mentioned, in accordance with the provisions of Art.25(2) from the
Law n0.55/2006 concerning the railway safety, the investigation commission recommends Romanian
Railway Safety Authority:

1. to request CNCF ,,CFR” SA, the revision of the activity of the breakdown trains and their
crews, drafting some regulations or procedures ensuring that the running of the means of
intervention is performed in accordance with the legal provisions in force and the
performance of the assessment and estimation of risks for this activity. One also recommends
the identification of some legal solutions for the compliance with the railway norms
concerning the performance of the planned repairs at this type of railway vehicles, as well as
the getting of the matriculation numbers for their matriculation in the national register of
vehicles.

2. to request SNTFM ,,CFR Marfa” SA and Unicom Tranzit SA, revaluation of the assessment
and estimation of risks, through the identification of all dangers that can be reasonably
identified and the establishment of some criteria for the acceptance of the corresponding
risks, possibly through the establishment of some additional safety measures, so the risks of
their occurrence can be acceptable

3. to analyse the opportunity to revise the running conditions concerning the loads on axle and
on linear meter, on Romanian lines, for the railway vehicle involved in the accident, as well
as those concerning their running back after the intervention.

4. to analyse the opportunity to change some existing practice codes or to issue some
regulations that can be practice codes, in order to be sure that the signing of the form ,,route
sheet” for the confirmation of the performance of the train technical inspection, is done by the
same person that performed inspection, taking into account the definition from dictionaries
for the “’signature”.

53



Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorilor de transport feroviar
de marfa SNTFM ”CFR Marfa” SA si SC Unicom Tranzit SA.

Membrii comisiei de investigare:

Sever PAUL - investigator principal
Radu Constantin ATUDOREI - membru

Florin Vasile URIAN - membru
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