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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana-AGIFER, denumita in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviard, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe
cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

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

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Timisoara, referitoare la accidentul
feroviar produs la data de 08.04.2017, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia
de circulatie Livezeni - Simeria (linie dubla electrificatd), intre statia CFR Banita si halta de miscare
Merisor, pe firul | de circulatie la km 62+890, prin deraierea si rasturnarea locomotivei de remorcare
EA 759 si a 14 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.50457, apartindnd operatorului de
transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar
se Incadreaza ca accident grav in conformitate cu prevederile art.7, alin.(2), lit.a din Regulamentul de
Investigare, Directorul General al AGIFER, a decis deschiderea unei actiuni de investigare si a numit
comisia de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.228 din data de 10.04.2017 a Directorului General al AGIFER, a fost
numita comisia de investigare. Din motive obiective care au facut necesara modificarea comisiei de
investigare, a fost emisa NOTA nr.1110/31 la data de 17.01.2018, comisia care a finalizat
investigatia fiind urmatoarea:

a. Toma Macu MOVILEANU investigator principal,
b. Eduard STOIAN membru,
c. Marian ZAMFIRACHE membru,
e. Dan CIUCEA membru,
f. Tudor CIOLACU membru,
g. Mitu-Costel AFANASE membru,
h. Florentina BEZNEA membru.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

Trenul de marfa nr.50457, remorcat cu locomotiva electrica EA 759, avand in compunere 16
vagoane (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA), a fost
expediat din statia CFR Slatina, la data de 08.04.2017, ora 00:10, cu destinatia Curtici.

La data de 08.04.2017, ora 14:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara,
sectia de circulatie Petrosani - Simeria (linie dubla electrificata), intre statia CFR Banita si halta de
miscare Merisor, pe firul | de circulatie la km 62+940, s-a produs deraierea primelor 14 vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.50457 si a locomotivei de remorcare a trenului, EA 759.

Locul producerii accidentului este prezentat in figura nr.1.
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Fig.nr.1

Trenul de marfa nr.50457, remorcat cu locomotiva EA 759, era compus din 16 de vagoane,
primele 3 vagoane, in sensul de mers, erau goale, iar celelalte 13 vagoane erau incarcate cu thunder
(resturi siderurgice), avand un tonaj de 1033 tone, 64 osii si o lungime de 249 metri.

Urmarile accidentului

suprastructura caii
Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost Inregistrate avarii la infrastructura caii

ferate, pe o lungime de 77 m pe firul I de circulatie si, respectiv, 65 m pe firul I de circulatie (sine,
traverse normale, material metalic folosit pentru fixarea sinelor de traverse, etc.).




materialul rulant

A fost grav avariata locomotiva de remorcare EA 759 si 14 vagoane din compunerea trenului
nr.50457, dupa cum urmeaza:
= vagonul nr.31535494448-2 (primul din compunerea trenului);
= vagonul nr.33515373861-2 (al 2-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.31535928552-7 (al 3-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.33535300220-7 (al 4-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.33535303557-9 (al 5-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.33565423333-7 (al 6-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.33535303547-0 (al 7-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.33565423334-5 (al 8-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.33565423379-0 (al 9-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.33565423287-5 (al 10-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.33535421205-2 (al 11-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.33535303598-3 (al 12-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.33565423357-6 (al 13-lea din compunerea trenului);
= vagonul nr.31555330294-6 (al 14-lea din compunerea trenului).

instalatiile feroviare
Au fost avariati 4 stalpi din beton ai liniei de contact si au fost distruse elementele de suspensie
ale catenarei (console, fixatori, izolatori din portelan);

persoane vatamate
In urma producerii acestui accident feroviar s-a produs decesul personalului de locomotiva
(mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor).

perturbatii in circulatia feroviara
Ca urmare a producerii acestui accident feroviar grav circulatia trenurilor a fost inchisa pe
ambele fire de circulatie, intre statia CFR Banita si halta de miscare Merisor, de la momentul producerii
accidentului feroviar, la data de 08.04.2017, ora 14:30 si pana la data eliberdrii si refacerii
infrastructurii feroviare, la data de 14.04.2017, ora 11:25. In acesta perioada circulatia trenurilor s-a
desfasurat astfel:
= trenurile de calatori au fost limitate sa circule pana la statia CFR Pui (trenurile din directia Simeria)
si pana la statia CFR Petrosani (trenurile din directia Craiova). Pe distanta de circulatie Pui —
Petrosani, trenurile de céldtori au fost anulate, Intre aceste doud puncte de sectionare efectuandu-se
transbordarea calatorilor cu mijloace auto;
= trenurile de marfa au fost anulate pe distanta de circulatie Calan Bai — Petrosani, fiind programate
in circulatie pe alte rute.

consecinte asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar grav nu au fost generate degradari ale mediului.

Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directi

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie cresterea puternica a fortelor
laterale care actionau la nivelul rotilor locomotivei, fapt ce a condus la depasirea limitei de stabilitate
la deraiere. Aceasta s-a produs ca urmare a faptului ca, la circulatia pe o zona situata in curba, viteza
trenului (92 km/h) a depasit cu 130% viteza maxima admisa pe sectia de circulatie (40 km/h).

Cresterea vitezei trenului s-a produs pe fondul unor erori umane, erori ce au facut ca robinetul
de aer de la primul vagon din tren sa se afle pe pozitia ,,inchis”, conducta generala de aer fiind astfel
intrerupta, iar franele automate ale trenului sa nu asigure franarea acestuia.

Factori care au contribuit
- starea fizica a personalului de locomotiva afectata de:



- consumul de bauturi alcoolice 1n timpul desfasurarii activitatii;

- oboseala acumulata in intervalul de timp cuprins intre plecarea de la domiciliu si momentul
producerii accidentului, oboseald manifestatd, in cazul mecanicului de locomotiva, pe fondul
varstei de 67 de ani.

Cauze subiacente

1. Nerespectarea prevederilor art.1 din Ordinul MTTc nr.855/1986 referitoare la interzicerea
introducerii in unitdti si consumului bauturilor alcoolice de catre personalul din domeniul
transporturilor, precum si a prevederilor art.12, alin.(1), lit.b), din Instructiunile pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, referitoare la interzicerea
transportului si/sau consumului in timpul serviciului de bauturi alcoolice care pot diminua
capacitatea de conducere de catre personalul de locomotiva.

2. Nerespectarea prevederilor art.2 din Normele aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, referitoare la
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva al personalului ce conduce si/sau deserveste
locomotiva 1n echipa completa.

3. Nerespectarea prevederilor art.10 din Normele aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, referitoare
la faptul ca operatorul de transport feroviar solicita cu cel putin 60 de minute inainte de expirarea
timpului de conducere efectiva a locomotivei, conducerii operative a administratorului sau
gestionarului de infrastructurd feroviard oprirea trenului in vederea efectudrii schimbului de
personal.

4. Nerespectarea prevederilor art.125, alin.(1) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007 referitoare la respectarea strictd a vitezelor de
circulatie.

5. Nerespectarea prevederilor art.75, alin.(5) din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005
referitoare la modul de folosire a franelor In cazul frandrii trenurilor pe portiuni de linie cu panta
mai mare de 15%o.

6. Nerespectarea prevederilor art.70, alin.(14) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007 referitoare la interzicerea blocdrii valvei de
descarcare a cilindrilor de frana ai locomotivei.

Cauze primare

Nerespectarea prevederilor pct.5.14, lit.h.2 si pct.5.16 din Procedura Operationald cod: POSF
— 37, parte a sistemului de management al sigurantei dezvoltat la nivelul operatorului de transport
feroviar SC UNICOM TRANZIT SA, referitoare la:
* Jimita maxima a duratei rezultate din insumarea timpului de munca in stationarea trenului cu
timpul de munca in conducerea efectiva a locomotivei;
= transmiterea dispozitiilor operative de adaptarea a programului de circulatie, astfel incat
personalul de locomotiva si de tren aflat in timpul serviciului sau la odihna in afara domiciliului
sa respecte conditiile de sigurantd impuse de Normele aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor i incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand 1n vedere activitatea
in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident grav feroviar, conform art.7, alin.(2), lit.a.

Recomandari de sigurantd

La data de 08.04.2017, ora 14:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara,
sectia de circulatie Petrosani - Simeria (linie dubla electrificata), intre statia CFR Banita si halta de
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miscare Merisor, pe firul I de circulatie la km 62+940, in circulatia trenului de marfa nr.50457
apartinand operatorului de transport SC UNICOM TRANZIT SA s-a produs deraierea primelor 14
vagoane din compunere si a locomotivei de remorcare, EA 759.

In urma producerii acestui accident feroviar grav s-a produs decesul personalului de locomotiva
(mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor).

In urma investigatiei desfasurate comisia de investigare a stabilit cd accidentul feroviar grav s-
a produs ca urmare a unor erori umane, erori favorizate de starea fizica a personalului de locomotiva
care era afectata de:
- consumul de bauturi alcoolice in timpul desfasurarii activitatii;
- oboseala acumulata in intervalul de timp cuprins intre plecarea de la domiciliu si momentul
producerii accidentului, oboseald manifestata, in cazul mecanicului de locomotiva, pe fondul varstei
de 67 de ani.

Avand in vedere cele constatate, comisia de investigare considera necesara emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta:
=  Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca operatorul de transport
feroviar SC UNICOM TRANZIT SA isi va revizui sistemul propriu de management al
sigurantei, astfel incat, prin aplicarea in totalitate a procedurilor proprii, sa reduca riscurile
generate de starea fizica necorespunzatoare a personalului de locomotiva.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 07.04.2017, operatorul de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA a solicitat
la Regulatorul Central de Coordonare a Traficului (denumit in continuare RCCT), prin intermediul
aplicatiei ATLAS-RU, programarea in circulatie a trenului de marfa nr.50457, pe relatia Slatina —
Curtici, iar RCCT prin intermediul aplicatiei ATLAS-IM (MEDUSA) a aprobat circulatia trenului de
marfa nr.50457.

Trenul a fost programat cu plecare din statia CFR Slatina la data de 07.04.2017, ora 22:00 si
sosire la destinatie, la statia CFR Curtici, la data de 08.04.2017, ora 20:48.

Datorita tonajului de remorcare prevazut in livretul de mers, trenul urma sa circule pe sectia de
circulatie Slatina— Piatra Olt ca naveta incarcata, cu un tonaj de 1100 tone, 400 metri lungime, remorcat
cu locomotiva diesel electrica tip DA, iar de la statia CFR Piatra Olt, dupa atasarea unui grup de
vagoane, adus in prealabil de la statia CFR Slatina, trenul isi continua mersul cu un tonaj de 2000 tone
si 600 metri lungime.

In continuare, trenul avea programat schimb mijloc de remorcare, cu locomotiva electrica, tip
EA, la statia CFR Caracal, schimb personal de locomotiva in statiile CFR Caracal, Targu Jiu, Simeria
si revizie tehnica in tranzit la statia CFR Subcetate. Totodata, datorita tonajului de remorcare prevazut
in livretul de mers pe sectia de circulatie Targu Jiu — Pui, la statia CFR Targu Jiu a fost prevazuta
detasarea de la tren a unui grup de vagoane, trenul urmand a fi remorcat in doua cupluri pana la statia
CFR Subcetate.

In baza programului de circulatie aprobat, la data de 07.04.2017, ora 22:00, trenul de marfa
nr.59123, remorcat cu locomotiva diesel electrica DA 021 (apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA), format din 17 vagoane seria E, (5 vagoane goale si 12
vagoane incarcate cu thunder la TMK ARTROM Slatina), avand tonajul de 995 tone si 263 metri
lungime, a fost expediat din statia CFR Slatina in directia statiei CFR Piatra Olt. La statia CFR Piatra
Olt, vagoanele din compunerea trenului au fost atasate la trenul de marfa nr.50457.

Cu ocazia reviziei tehnice la compunere si a probei complete a franelor efectuata la vehiculele
feroviare din compunerea trenului de marfa nr.59123, in statia CFR Slatina, nu au fost identificate
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deficiente tehnice care sa Tmpiedice expedierea trenului.Toate vagoanele aveau instalatiile franei
automate si de mana in stare de functionare. In compunerea trenului erau 5 vagoane care, din
constructie, nu erau dotate cu frana de mana.

Ca documente insotitoare ale trenului au fost intocmite formularele ,,aratarea vagoanelor”,
,hotd de frane” si ,,nota de repartizarea franelor de mana”.

Conform ordinului de circulatie inmanat mecanicului de locomotiva in statia CFR Slatina,
trenul a circulat in conditiile din livret ale trenului de marfa nr.50203C si a sosit la statia CFR Piatra
Olt la ora 22:39, in conditii de siguranta circulatiei.

Trenul de marfa nr.50457 a fost expediat din statia CFR Slatina in directia Piatra Olt la data de
08.04.2017, ora 00:10, avand in compunere 13 vagoane Seria E, incarcate cu thunder de la TMK
ARTROM Slatina, avand 969 tone si 207 m lungime. Remorcarea trenului s-a efectuat cu locomotiva
DA 021, dupa ce locomotiva a remorcat trenul de marfa nr.59123 pe relatia Slatina — Piatra Olt si a
revenit in stare izolata, de la statia CFR Slatina.

Cu ocazia efectuarii, in statia CFR Slatina, a reviziei tehnice la compunere si a probei complete
a franelor nu au fost identificate nereguli. Trenul de marfa nr.50457 nu a avut in compunere vagoane
cu instalatia de frana automati si cea de frina de mana defecta. In compunerea trenului era un vagon
care, din constructie, nu era dotat cu instalatie de frana de mana.

Ca documente insotitoare ale trenului au fost intocmite, de asemenea, formularele ,,aratarca
vagoanelor”, ,,notad de frane” si ,,notd de repartizarea franelor de mana”.

In baza ordinului de circulatie inméanat mecanicului de locomotiva la statia CFR Slatina, trenul
a circulat in conditiile din livret ale trenului de marfa nr.50205C si a sosit la statia CFR Piatra Olt la
ora 00:38, 1n conditii de siguranta circulatiei.

Dupa sosirea trenului de marfa nr.50457 la statia CFR Piatra Olt, s-a efectuat manevra de
atagare la tren a grupului de 17 vagoane sosit anterior in statia CFR Piatra Olt ca tren nr.59123.

Dupa efectuarea probei de continuitate a franei si intocmirea formularelor ,aratarea
vagoanelor”, si ,,notd de repartizarea franelor de méana”, trenul de marfa nr.50457-2, remorcat in
continuare cu locomotiva diesel electrica DA 021, format din 30 vagoane seria E (5 vagoane goale, 25
vagoane incarcate cu thunder), cu un tonaj de 1964 tone, si o lungime de 420 metri (valoare inscrisa
eronat in formularul ,,Aratarea vagoanelor”, fard a adauga si lungimea locomotivei de remorcare) a
plecat din statia CFR Piatra Olt, in directia Caracal, la data de 08.04.2017, ora 01:31.

Trenul a circulat in conditii de siguranta circulatiei, neavand frane automate si de mana defecte,
5 vagoane fiind consemnate ca nefiind dotate cu frana de mana, iar un vagon nedotat din constructie
cu frana de mana a fost omis a fi consemnat.

Conform ordinului de circulatie, Inmanat mecanicului de locomotiva la statia CFR Piatra Olt,
trenul a circulat in conditiile din livret ale trenului de marfa nr.50205C-2 si a sosit la statia CFR Caracal
la ora 02:30, fiind garat la linia 6.

In statia CFR Caracal, conform programului de circulatie stabilit, la trenul de marfa nr.50457
s-a efectuat schimbul mijlocului de remorcare (locomotiva electrica EA, in locul locomotivei diesel
electrice DA) si schimbul personalului de tractiune.

Locomotiva electrica EA 759 (apartinand operatorului de marfa SC UNICOM TRANZIT SA),
care a asigurat schimbul mijlocului de remorcare la trenul de marfa nr.50457, a sosit la statia CFR
Caracal la data de 08.04.2017, ora 01:45, in remorcarea trenului de marfa nr.50440-1.

La data de 08.04.2017, fara a fi precizata ora, impiegatul de miscare (IDM) exterior al statiei
CFR Caracal a consemnat in registrul alcoolscop verificarea cu aparatul etilotest a personalului de
locomotiva (mecanic de locomotiva si mecanic ajutor ai operatorului de transport feroviar SC



UNICOM TRANZIT SA) care s-a prezentat la serviciu in statie in vederea conducerii/deservirii
locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr. 50457. Rezultatul consemnat a fost ,,negativ”.

Din inscrisurile efectuate in foaia de parcurs a locomotivei EA 759 (seria UT, nr.70657/2017),
deschisa de personalul de locomotiva la luarea in primire a serviciului, pentru remorcarea trenului de
marfa nr.50457, nu rezultd ora la care acesta s-a prezentat la serviciu, ora la care a fost efectuata
verificarea starii fizice a personalului de locomotiva la luarea in primire a serviciului si ora la care
locomotiva a fost preluati in tranzit. In inscrisurile din foaia de parcurs la rubrica corespunzatoare starii
personalului de locomotiva, la prezentarea la serviciu, acestia au declarat, prin semnatura, ca sunt
odihniti si in stare normala.

Din declaratiile dispecerului de tractiune al operatorului de transport feroviar SC UNICOM
TRANZIT SA si a personalului de locomotiva care a predat locomotiva EA 759 in statia CFR Caracal,
precum si din foaia de parcurs a locomotivei EA 759 (seria UT, nr.100328/2017) intocmita de
personalul de locomotiva care a predat locomotiva, rezultd cd predarea/preluarea serviciului pe
locomotiva EA 759, in statia CFR Caracal, la data de 08.04.2017, a fost efectuata la ora 02:00.

La ora 02:15, mecanicul de locomotiva, in urma verificarilor tehnice efectuate la locomotiva,
consemneaza 1n carnetul de bord starea corespunzatoare a instalatiei INDUSI.

In formularul ,,Fisa zilnica de activitate personal locomotiva — 07.04.2017”, pus la dispozitie
de operatorul de transport feroviar, a fost consemnat ca predarea/preluarea serviciului pe locomotiva
EA 759, in statia CFR Caracal, la data de 08.04.2017, a fost efectuat la ora 02:30.

Predarea/preluarea locomotivei EA 759 s-a facut la linia 7, linia pe care a garat trenul de marfa
nr.50440-1 in remorcarea caruia s-a aflat anterior locomotiva EA 759.

Conform declaratiilor personalului de locomotiva care a predat locomotiva si a inscrisurilor din
carnetul de bord, locomotiva EA 759 a fost predata in buna stare de functionare.

Dupa sosirea in statia CFR Caracal a trenului de marfa nr.50457, s-a efectuat manevra de
schimbare a locomotivei trenului, prin inlocuirea locomotivei DA 021 cu locomotiva EA 759. Dupa
schimbul mijloacelor de remorcare, conform inscrisurilor din Registrul Unificat de Cai Libere Comenzi
si Miscare (denumit in continuare RUCLCM) s-a efectuat proba de continuitate a franei trenului.

Trenul de marfa nr.50457, remorcat cu locomotiva EA 759 a fost expediat din statia CFR
Caracal la data de 08.04.2017, ora 03:35, avand in compunere 30 vagoane tip gondola (5 vagoane
goale, 25 vagoane incarcate cu thunder), cu un tonaj de 1964 tone si o lungime de 420 metri, avand ca
destinatie statia CFR Curtici.

Conform ordinului de circulatie, inmanat mecanicului de locomotiva la statia CFR Caracal,
trenul a circulat in conditiile din livretul de mers pentru trenul de marfa nr.50205.

Trenul de marfa nr.50457 a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pana la statia
CFR Targu Jiu, unde a ajuns la data de 08.04.2017, ora 08:36, fiind garat la linia 6.

La statia CFR Targu Jiu, conform programului de circulatie stabilit, avand in vedere tonajul
maxim de remorcare al trenurilor, prevazut in livretul de mers, pe sectia de circulatie Targu Jiu — Puli,
s-a detasat din tren un grup de vagoane, trenul de marfa nr.50457 urmand sa fie remorcat pe relatia
Targu Jiu — Subcetate in doua cupluri.

Pentru desfasurarea acestei activitati, operatorul de transport feroviar, SC UNICOM TRANZIT
SA a dispus prezenta unui sef de tren la statia CFR Targu Jiu.

Dupa sosirea trenului de marfa nr.50457 la statia CFR Targu Jiu, seful de tren a solicitat in
scris, in Registrul de Dispozitii de 1a IDM exterior, detasarea unui grup de 15 vagoane din tren. Planul
de manevra pentru detasarea din tren a grupului de vagoane, intocmit de IDM dispozitor §i inmanat de
IDM exterior, a prevazut iesirea locomotivei EA 759 de pe tren, de la linia 6, cu grupul de vagoane ce
urma sa fie detasat de la tren, gararea grupului de vagoane detasat la linia 7 §i revenirea locomotivei
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izolate la linia 6 pe vagoanele ramase care urmau sa formeze primul cuplu al trenului de marfa
nr.50457.

Conform declaratiilor sefului de tren, dintr-o eroare de numarare, grupul de vagoane manevrat
si detasat de la trenul de marfa nr.50457 a fost de 14 vagoane, in loc de 15, asa cum s-a solicitat initial.

Pentru efectuarea activitatilor de manevra aprobate, seful de tren a procedat la dezlegarea
grupului de vagoane, care urma sa fie detasat de la tren, dupa ce a solicitat in prealabil mecanicului de
locomotiva sa slabesca franele automate ale vagoanelor din compunerea trenului, intrucat cupla
aparatului de legare dintre vagoanele 14 si 15 era intinsa si nu o putea dezlega.

Dupa manevra de regarare a celor 14 vagoanelor, detasate din tren, de la linia 6 la linia 7,
mecanicul ajutor a dezlegat locomotiva de grupul de vagoane garat la linia 7 si apoi, dupa revenirea
locomotivei in stare izolata la linia 6, a legat-o la grupul de 16 vagoane ramase pe aceasta linie.

Intrucat seful de tren nu era autorizat la efectuarea probelor de frana, sarcina de a efectua proba
de continuitate a franei trenului de marfa nr.50457, dupa detasarea celor 14 vagoane din corpul trenului,
i-a revenit mecanicului ajutor aflat in deservirea locomotivei EA 759 (care era autorizat in acest sens).

La rugamintea sefului de tren, formularul ,,Aratarea Vagoanelor” de la trenul de marfa
nr.50457, care urma sa fie expediat din statia CFR Targu Jiu ca un prim cuplu, a fost intocmit de un alt
sef de tren, apartinand aceluiasi operator de transport feroviar, SC UNICOM TRANZIT SA, sef de
tren care astepta in statia CFR Targu Jiu sosirea trenului de marfa nr.50438-1.

Trenul de marfa nr.50457, remorcat cu locomotiva EA 759, a plecat din statia CFR Targu Jiu
la data de 08.04.2017, ora 10:44, avand in compunere 16 vagoane seria E (3 goale, 13 incarcate cu
thunder), cu un tonaj de 1033 tone si 249 metri lungime.

Conform ordinului de circulatie, inméanat mecanicului de locomotiva la statia CFR Targu Jiu,
trenul nr.50457 a circulat in conditiile din livretul de mers pentru trenul de marfa nr.23052-1.

Trenul de marfa nr.50457 a circulat in conditii normale de siguranta circulatie pana la halta de
miscare Pietrele Albe, unde la ora 11:50, conform registrului RUCLCM, a garat la linia Il. Conform
dispozitiei RC nr.24, din data de 08.04.2017, ora 11:15, trenul a fost retinut in aceasta halta de miscare
pentru a astepta redeschiderea circulatiei, inchisa pentru lucrari programate.

Prin dispozitia RC nr.27 din 08.04.2017, ora 12:34 s-a dispus redeschiderea circulatiei, iar prin
dispozitia nr.28, data la ora 12:49, s-a dispus ca trenul de marfa nr.50457 sa plece din halta de miscare
Pietrele Albe dupa trecerea, spre statia CFR Targu Jiu, a trenului de célatori IR nr.1728 si a trenurilor
de marfa nr.20943-2 si nr.80560. Acest fapt a fost comunicat de catre IDM din halta de miscare, prin
statia radio telefon (denumita in continuare statia RTF), personalului de locomotiva care se afla in
conducerea si deservirea trenului de marfa nr.50457, pentru luarea masurilor de pregatire a trenului in
vederea plecarii.

Trenul de marfa nr.50457 a plecat din halta de miscare Pietrele Albe la data de 08.04.2017, ora
13:21, dupa ce IDM de serviciu a avut confirmarea, prin statia RTF, de la personalul de locomotiva,
ca trenul era gata de plecare.

Conform datelor descarcate din memoria instalatiei de vitezometru (IVMS) de pe locomotiva
EA 759, la 204 metri dupa plecarea trenului de marfa nr.50457 din halta de miscare Pietrele Albe si
atingerea unei viteze de 12 km/h, trenul a oprit neitineraric, iar dupa doua scurte miscari in sensul de
mers al trenului, cu viteza de pana la 1 km/h, respectiv, 3 km/h, trenul si-a continuat mersul dupa o
stationare totala de 5 minute si 24 secunde.

Aceasta oprire a trenului a fost observata de IDM din halta de miscare Pietrele Albe, dar datorita
configuratiei terenului si a traseului cdii, locomotiva aflandu-se in tunel la momentul opririi trenului,
nu a putut lua legatura, prin intermediul statiei RTF, cu personalul de locomotiva pentru a afla motivul
opririi trenului.
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Trenul de marfa nr.50457 si-a continuat mersul pana la halta de miscare Strambuta unde a fost
oprit conform dispozitiei RC nr.32, din data de 08.04.2017, ora 13:17, pentru trecerea, spre statia CFR
Térgu Jiu, a trenului de calatori IR nr.1836. Trenul de marfa nr.50457 a garat in aceasta halta de miscare
la linia 1 abatuta si a stationat conform inscrisurilor din registrul RUCLCM in intervalul orar 13:37 -
13:45. In intervalul de stationare al trenului in halta de miscare Strimbuta, din informatiile obtinute in
urma citirii i interpretarii datelor din instalatia IVMS, a locomotivei EA 759 s-au constatat doua scurte
deplasari ale trenului, cu viteze de pana la 2 km/h, in sens invers intrarii trenului in halta de miscare
Strambuta.

Trenul de marfa nr.50457 a plecat din halta de miscare StrAmbuta la ora 13:45, iar conform
inscrisurilor din registrul RUCLCM al statiei CFR Petrosani, trenul a oprit in intervalul orar 14:00 —
14:02 in statie. La statia CFR Petrosani trebuia inmanat mecanicului de locomotiva ordinul de circulatie
cu informarea restrictiilor de viteza de pe sectia de circulatie.

In realitate, mecanicul de locomotiva fiind informat ca trenul va circula la sector de bloc de
linie automat (BLA) dupa trenul nr.L59131 (locomotiva izolatd), iar semnalul de iesire din statie avand
indicatia de liber, trenul si-a continuat mersul, trecand fara oprire, pe linia 4 abatuta din statia CFR
Petrosani.

De la statia CFR Petrosani, trenul de marfa nr.50457 si-a continuat mersul fara oprire, trecand
prin statia CFR Banita, conform inscrisurilor din registrul RUCLCM al statiei, pe linia IV directa, la
ora 14:25. Trecerea trenului prin statia CFR Banita s-a facut instructional, iar la supravegherea prin
defilare a trenului de catre IDM de serviciu acesta nu a sesizat nimic deosebit in circulatia trenului,
observand personalul de locomotiva la post in cabina de conducere a locomotivei.

Viteza de circulatie a trenurilor de marfa, conform livretelor de mers pe sectia de circulatie
Petrosani — Banita este de 60 Km/h, iar pe sectia Banita — Pui, 40 km/h.

La aproximativ 3-4 minute dupa trecerea trenului de marfa prin statia CFR Banita, salariatii
administratorului de infrastructura cat si ai operatorilor de transport feroviar prezenti pe sectia de
circulatie Livezeni — Subcetate, au auzit la statiile RTF solicitarea facutd de personalul de locomotiva
al trenului de marfa nr.50457, cétre halta de miscare Merisor, de a i Se asigura cale libera intrucat nu
poate frana trenul.

La scurt timp dupa receptionarea acestui apel, IDM de serviciu din statia CFR Bénita a observat
pe aparatul de comanda al instalatiei CED, c@ anumite sectiuni de linie izolate au ramas ocupate, iar
participantii din trafic au constat lipsa tensiunii in linia de contact.

In tot acest timp, IDM de serviciu din halta de miscare Merisor a incercat si ia legatura cu
personalul de locomotiva pentru a le comunica ca trenul de marfa nr.50457 are asigurata trecerea prin
halta de miscare, dar fara a primi un raspuns in acest sens.

De la localnicii din zona, si ulterior prin intermediul Sistemului National Unic pentru Apeluri
de Urgenta - 112, s-a comunicat ca in zona s-a produs deraierea unui tren.

La deplasarea pe teren a personalului administratorului de infrastructura feroviara publica s-a
constatat faptul ca, in jurul orei 14:30, intre statia CFR Banita si halta de miscare Merisor, pe firul | de
circulatie, la km 62+940, s-a produs deraierea si rasturnarea locomotivei de remorcare EA 759 si a
primelor 14 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.50457.

Locomotiva EA 759 era deraiatda de toate osiile §i pozitionatd intre tablierele podurilor
corespunzatoare firelor I si II de circulatie — foto.nr.1;
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Foto.nr.1

Primele 14 vagoane, din compunerea trenului, erau deraiate astfel:

= vagoanele cu nr.31535494448-2, 33515373861-2 si 31535928552-7 (primele 3 de dupa
locomotiva), aflate in stare goala, au deraiat si au fost aruncate, de inertia generata de celelelte
vagoane din compunerea trenului, pe partea dreapta in sensul de mers, cazand de pe pod in albia
paraului;

= vagonul nr.33535300220-7 (al 4-lea de la locomotiva), incarcat, a deraiat si s-a rasturnat
pozitionandu-se intre cele 2 tabliere ale podurilor;

= vagonul nr.33535303557-9 (al 5-lea de la locomotiva), incarcat, a deraiat si s-a rasturnat;

= vagonul nr.33565423333-7 (al 6-lea de la locomotiva), incarcat, a deraiat pe partea stanga in
sensul de mers, dupa care a cazut de pe pod;

» urmatoarele opt vagoane (de la al 7-lea la al 14-lea) cu nr.33535303547-0, 33565423334-5,
33565423379-0, 33565423287-5, 33535421205-2, 33535303598-3, 33565423357-6 si
31555330294-6, incarcate, au deraiat si s-au rasturnat spre firul II de circulatie;
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Ultimele doua vagoane, al 15-lea (nr.33535303642-9) si al 16-lea (nr.33876735404-0), au
ramas pe sine nefiind deraiate, la o distanta de aproximativ 96 m de axa podului, capatul dinspre statia
CFR Banita.

In zona producerii deraierii traseul in planul orizontal al ciii este in curba cu deviatie dreapta
in sensul de mers al trenului, iar declivitatea in profilul longitudinal al caii este de 18 %o, panta in sensul
de mers al trenului.

In urma producerii accidentului feroviar s-a constatat decesul personalului de locomotivi
(mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor).

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate avarii importante la
infrastructura caii ferate (77 m pe firul I de circulatie si, respectiv, 65 m pe firul II de circulatie), la
locomotiva de remorcare EA 759 si la cele 14 vagoane de marfa deraiate.

Circulatia feroviara pe distanta de circulatie Petrosani — Pui a fost inchisd pe ambele fire de
circulatie, de la data producerii accidentului feroviar 08.04.2017, ora 14:30, pana la data de 14.04.2017,
ora 11:25, cind a fost redeschisa circulatia pe firul I de circulatie, cu restrictie de viteza de 30 km/h pe
distanta cuprinsa intre km 60+350 - 63+000.

In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost generate degradari ale mediului.

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

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, sectia de circulatie Petrosani — Simeria (linie dubla, electrificata), intre statia CFR Banita
si halta de miscare Merisor, pe firul | de circulatie, la km 62+940.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Timisoara. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul specializat al Districtului de linii L6 Banita,
apartinand Sectiei de intretinere linii L9 Simeria.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) dintre statia CFR Banita si halta de
migcare Merisor sunt Intretinute de cétre salariati din cadrul Districtului nr.5 SCB Petrosani, apartinand
Sectiei CT4 Deva - Sucursala Regionala de CF Timisoara.

Instalatiile feroviare de tractiune electrica din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatiit SC ELECTRIFICARE CFR SA —
Sucursala de Electrificare Timisoara - Centrul de Electrificare Deva.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Petrosani - Simeria sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva EA 759 este proprietatea SC UNICOM TRANZIT SA. Activitatea de intretinere
si efectuare a reviziilor planificate si intermediare la locomotiva EA 759 a fost asigurata de catre entitati
responsabile cu intretinerea materialului rulant motor, cu care operatorul de transport feroviar de marfa
are Incheiate contracte de mentenanta.

Personalul de conducere si deservire a locomotivei aflatd in remorcarea trenului a apartinut
operatorului de transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA.

Vagoanele implicate in accidentul feroviar erau in utilizarea SC UNICOM TRANZIT SA, iar
activitatea de intretinere si reparatii a vagoanelor a fost asigurata de catre entitati responsabile cu
intretinerea vagoanelor pe baza de contract de prestari servicii.

Vagoanele implicate in accidentul feroviar erau in proprietatea agentilor economici GRAMPET
SA (1 vagon), TRANS LOG SLOVAKIA (1 vagon), DB RAIL ROMANIA SRL (2 vagoane),
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ARCELOR MITTAL SA (5 vagoane), EXPRESS RAIL SLOVAKIA (5 vagoane), RAIL CARGO
HUNGARIA (1vagon) si ERMEWA (1 vagon).

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.50457 a fost compus din 16 vagoane gondola seria E (13 incarcate si 3
goale), conform documentelor insotitoare ale trenului avea 249 m lungime, 683 tone brute, 12 osii
goale, 52 osii incarcate, masa franata automat necesara dupa livret 517 t - de fapt 755 t, masa franata
de mana dupa livret 145 t - de fapt 284 t si a fost remorcat de locomotiva electrica EA 759.

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

Descrierea traseului caii

Calea ferata intre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita este dubla, dar cu portiuni in
care cele doua linii curente nu sunt paralele. Sensul kilometrarii acestei cai ferate este de la Merisor
spre Banita.

Linia curentd, firul | de circulatie, dintre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita
traverseaza o zona deluroasa, are un traseu sinuos, in cuprinsul acestuia regasindu-se un numar de 15
curbe, ale caror raze au valori cuprinse intre 185 m si 625 m. Traseul acestei linii trece peste 3 poduri
(podul metalic de la km 62+840 cu deschiderea de 12,60 m si podurile din piatra construite in sistem
boltit, de la km 63+462 si km 64+415 cu deschiderile de 6,60 m si, respectiv, 5,00 m) si prin 5 tuneluri
cu lungimi cuprinse intre 45 m si 656 m.

Traseul acestei cdii ferate linii curente este preponderent in rampa, cu declivitati cuprinse intre
2%o0 $i 19,4%0.

Trenul a circulat in sens invers kilometrarii liniei, astfel ca de la statia CFR Banita spre halta
de miscare Merisor traseul parcurs de acesta a fost numai in panta.

[deraieniil

Foto.nr.3

Proiectia in plan orizontal a traseului caii ferate in zona producerii deraierii

Accidentul feroviar s-a produs in cuprinsul unei curbe cu deviatie dreapta (fata de sensul de
mers al trenului) ale carei elemente caracteristice sunt: raza R=185 m, supralargirea $=20 mm
suprainaltarea h=35 mm, sageata f=67 mm.
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In cuprinsul acestei curbe zona cu valoarea constanti a razei R=185 m se racordeazi cu
aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare de lungimi diferite Lr1=25 m si
Lr2=80 m.

Trenul a circulat in sens invers kilometrarii liniei astfel ca, in curba situata intre km 62+875 si
km 63+745 trenul a trecut intdi peste curba de racordare Lro=80 m, a parcurs curba circulara in care
raza are valoarea constanta R=185 m si apoi a trecut peste curba de racordare Lr1=25 m.

In sensul de mers al trenului prima urmi a consecintei unei deraieri, a fost identificata
aproximativ la km 62+940, in cuprinsul curbei de racordare Lry, la 0 distanta de 77 m inaintea culeei
dinspre statia CFR Banita a podului de la km 62+840.

H.m. Merisor Statia CFR Binita
A semsull de mers all tremulin "

km 62+800
Ax pod
km 62+840
AR km 62+875
RC km 62+900

i
:

firul 1

ﬁrul 11 [ 1=

O balize de semnalizare a
T restrictiei de viteza

Fig. nr.3 - Proiectia in plan orizontal a traseului caii ferate

Datorita geometriei traseului (curbe cu raze mici si valori mari ale declivitatilor) viteza maxima
de circulatie a trenurilor intre halta de miscare Merisor si statia CFR Banita viteza maxima a trenurilor
pe ambele fire de circulatie este de 40 km/h, atat pentru trenurile de marfa, cat si pentru trenurile de
calatori.

Pe liniile directe din halta de miscare Merisor erau introduse restrictii de viteza de 30 km/h
astfel:
= linia Il directa (linia Il este continuarea liniei curente firul Il de circulatie dintre Merisor si Banita)

pe zona cuprinsa intre km 61+700 si km 60+800;
= pe linia Il directa si firul 1 de circulatie Merisor-Crivadia pe zona cuprinsa intre km 61+700 si km
60+350 (linia 111 este continuarea liniei curente firul I de circulatie dintre Merisor-Banita).

In sensul de mers al trenului implicat in accidentul feroviar (respectiv dinspre Banita spre
Merisor) semnalizarea acestor restrictii de viteza pe ambele fire de circulatie incepea cu baliza galbena
cu 3 dungi orizontale negre amplasata la km 63+000 pe partea dreapta a fiecarei linii curente.

Profilul longitudinal al cdii in zona producerii deraierii

Deraierea s-a produs in cuprinsul unei zone cu declivitate 8=18%o, pantd in sensul de mers al
trenului.

Descrierea suprastructurii caii in zona producerii accidentului

Suprastructura caii ferate in zona producerii accidentului este alcatuita din sine tip 49, montate
pe traverse de lemn, cale cu joante.
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Fixarea sinelor de traverse este realizata atat cu sistemul de prindere indirecta tip K, cat si cu
sistemul de prindere elastica tip SKL 12.

Curba situata intre km 62+875 si km 63+745, in cuprinsul careia s-a produs deraierea, este
prevazuta cu contrasina langa firul interior.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre statia CFR Banita si halta de miscare Merisor se efectueazi in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva

Locomotiva EA 759, care a remorcat trenul de marfa nr.50457, este proprietatea SC UNICOM
TRANZIT SA, are marcajul unificat de identificare 91 53 0 400759 — 3/ RO — UTZ si detine:
= Aviz Tehnic — pentru mentinerea in functie a unui vehicul feroviar care a depasit durata normala de
functionare — seria AT, nr.2980/2014;
= Carte de identitate — seria CID, nr.7698.3/2014;
= (Certificat de Inmatriculare — seria Cl, nr.7698.3/2014.

Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

= felul curentului - alternativ monofazat
= tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV
* frecventa nominala -50 Hz

= formula osiilor -Co’ - Co’

* Jungimea Intre tampoane -19.800 mm

= ecartament -1.435 mm

= sarcina pe osie -21t

= vyiteza maxima - 120 km/h

= raza minima de Inscriere in curba -90m

= transformator principal tip - TFVL 580

* puterea nominala - 5100 kW

= frina electrica - reostatica

= echipamentul de frand pneumatica - automata tip KNORR KE-GPR;

motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108.

Locomotiva este inscrisa in Certificatul de sigurantd - Partea B al operatorului de transport
feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA, cu numar de identificare CSB nr.0006.

Efectuarea reviziilor, a reparatiilor planificate si a reparatiilor accidentale, a fost asigurata de
SC UNICOM TRANZIT SA in subunitatea proprie precum si pe baza contractelor de mentenanta:
= nr.UTZ 490bis / 2015, incheiat cu SC Reloc SA Craiova;
= nr.01/02.01.2013, incheiat cu SC Constantin Grup SRL;
= nr.366/18.04.2013, incheiat cu SC Tehnotrans Feroviar SRL;

= nr.114/48/09.12.2015, incheiat cu Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR—SCRL Brasov” SA;
= nr.21/2011, incheiat cu SC Intretinere si reparatii Locomotive si Utilaje CFR IRLU SA;
= nr.110/01.09.2015, incheiat cu SC Multimodal Service SRL.

C.2.3.4.Vagoane

Vagoanele implicate in accidentul feroviar erau in proprietatea agentilor economici GRAMPET
SA (1 vagon), TRANS LOG SLOVAKIA (1 vagon), DB RAIL ROMANIA SRL (2 vagoane),
ARCELOR MITTAL SA (4 vagoane), EXPRESS RAIL SLOVAKIA (5 vagoane), RAIL CARGO
HUNGARIA (1vagon), toate inchiriate de operatorul de transport feroviar UNICOM TRANZIT SA si
aveau urmatoarele caracteristici:
= vagonul nr.31535494448-2, primul din compunerea trenului:
- vagon seria Eacs;
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- boghiuri tip Y25;
- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodicd) a fost efectuata la data de 29.02.2016, la agentul

economic identificat prin acronimul ,,Pc”;

vagonul nr. 33515373861-2, al 2-lea din compunerea trenului:
- vagon seria Eaos;

- boghiuri tip Y25;

- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodicd) a fost efectuata la data de 10.07.2015, la agentul

economic identificat prin acronimul ,,DBRYB”;

vagonul nr. 31535928552-7, al 3-lea din compunerea trenului:
vagon seria Ealos;

boghiuri tip Y25;

distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

economic identificat prin acronimul ,, MRB”;

vagonul nr. 33535300220-7, al 4-lea din compunerea trenului:
vagon seria Eaos;

boghiuri tip Y25;

distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

economic identificat prin acronimul ,,IVC”;

vagonul nr. 33535303557-9, al 5-lea din compunerea trenului:
vagon seria Eaos;

boghiuri tip Y25;

distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

economic identificat prin acronimul ,,IVC”;

vagonul nr.33565423333-7, al 6-lea din compunerea trenului:
- vagon seria Eas;

- boghiuri tip Y25;

- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

ultima revizie de tip RP (reparatie periodicd) a fost efectuata la data de 20.11.2014, la agentul

ultima revizie de tip RP (reparatie periodicd) a fost efectuata la data de 31.01.2012, la agentul

ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 14.03.2012, la agentul

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 27.06.2013, la agentul

economic identificat prin acronimul ,,Su’;

vagonul nr.33535303547-0, al 7-lea din compunerea trenului:
- vagon seria Eaos;

- boghiuri tip Y25;

- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 31.01.2012, la agentul

economic identificat prin acronimul ,,IVC”;

vagonul nr.33565423334-5, al 8-lea din compunerea trenului:
vagon seria Eas;

boghiuri tip Y25;

distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 28.06.2013, la agentul

economic identificat prin acronimul ,,Su”;

vagonul nr.33565423379-0, al 9-lea din compunerea trenului:
vagon seria Eas;

boghiuri tip Y25;

distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;

economic identificat prin acronimul ,,Su”;

ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 27.06.2013, la agentul
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= vagonul nr.33565423287-5, al 10-lea din compunerea trenului:
- vagon seria Eas;
- boghiuri tip Y25;
- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP (reparatie periodicd) a fost efectuata la data de 14.06.2013, la agentul
economic identificat prin acronimul ,,Su”;
= vagonul nr.33535421205-2, al 11-lea din compunerea trenului:
- vagon seria Eas;
- boghiuri tip Y25;
- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP (reparatie periodica) a fost efectuata la data de 30.04.2013, la agentul
economic identificat prin acronimul ,,TMS”’;
= vagonul nr.33535303598-3, al 12-lea din compunerea trenului:
- vagon seria Eaos;
- boghiuri tip Y25;
- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP (reparatie periodicd) a fost efectuata la data de 30.03.2012, la agentul
economic identificat prin acronimul ,,IVC”;
= vagonul nr.33565423357-6, al 13-lea din compunerea trenului:
- vagon seria Eas;
- boghiuri tip Y25;
- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;
- ultima revizie de tip RP (reparatie periodicd) a fost efectuatd la data de 13.06.2013, la agentul
economic identificat prin acronimul ,,Su”;
= vagonul nr.31555330294-6, al 14-lea din compunerea trenului:
- vagon seria Eaos;
- boghiuri tip Y25;
- distanta dintre osiile boghiurilor: 1,80 m;
ultima revizie de tip RP (reparatie periodicd) a fost efectuata la data de 26.05.2015, la agentul
economic identificat prin acronimul ,,Db”.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea dintre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost efectuata prin
intermediul statiilor de radio-emisie-receptie, aflate in stare normala de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declangarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:
= Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER;
= Autoritatii Feroviare Romane — AFER;
= administratorului de infrastructura feroviara publica - CNCF ,,CFR” SA;
= operatorului de transport feroviar de marfa — SC UNICOM TRANZIT SA,
= Parchetului de pe langa Judecatoria Hateg si ai Parchetului de pe langa Tribunalul Hunedoara,
= Inspectoratului de Politie Judetean Hunedoara;
= Sectiei Regionala de Politie Transporturi Timisoara;
= Serviciului Judetean de Politie Transporturi Hunedoara;
= Postului de Politie TF Petrosani;
= Inspectoratului Judetean de Jandarmi ,,Decebal” Hunedoara;
= Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta ,,lancu de Hunedoara” al judetului Hunedoara;
= Inspectoratului Teritorial de Munca Hunedoara si Timis.
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Pentru activitatea de eliberare a zonei afectare si recuperarea materialului rulant deraiat, s-a
intervenit cu trenul macara EDK 1000 — 125 Tf, de la Sectia L5 Deva, trenul macara EDK 2000 — 250
Tf, de la Sectia L6 Craiova si trenul macara EDK 2000 — 250 Tf, de la Sectia L1 Brasov.

La data de 13.04.2017, ora 17:45, zona afectata a fost eliberatd de materialul rulant deraiat, iar
la data de 14.04.2017, ora 11:25, s-a redeschis pentru circulatia trenurilor firul | de circulatie, Banita -
Merisor, cu restrictie de viteza de 30 km/h intre km 60+350 - 63+000.

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

In urma producerii accidentului feroviar au fost doua victime din cadrul persoanalului feroviar
si anume personalul de locomotiva, mecanicul si mecanicul ajutor aflati in conducerea si deservirea
trenului de marfa nr.50457.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele puse la dispozitie de administratorul infrastructurii feroviare
publice, CNCF ,,CFR” SA si de operatorul de transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT
SA, valoarea estimata a cheltuielilor generate de:

- aducerea si utilizarea trenurilor de interventie necesare eliberarii zonei de materialul rulant deraiat;
- refacerea infrastructurii feroviare;
- consolidarea infrastructurii feroviare afectate;
- afectarea materialului rulant deraiat;
- transbordarea calatorilor;
necesitatea prezentei personalului de specialitate la fata locului,
este de 951,782.48 lei si 321.837, 00 euro (sumele nu includ TVA).

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii accidentului feroviar din data de 08.04.2017, in circulatia trenului de marfa
nr.50457, in intervalul de timp in care circulatia trenurilor a fost inchisa pe ambele fire, intre statia
CFR Banita si halta de migcare Merisor, de la momentul producerii accidentului feroviar 08.04.2017,
ora 14:35 si pana la data eliberarii si refacerii infrastructurii feroviare, 14.04.2017, ora 11:25, circulatia
trenurilor s-a desfasurat astfel:

= trenurile de calatori au fost limitate sa circule pana la statia CFR Pui (trenurile din directia Simeria)
si pana la statia CFR Petrosani (trenurile din directia Craiova). Pe distanta de circulatie Pui —
Petrosani, trenurile de céldtori au fost anulate, Intre aceste doud puncte de sectionare efectuandu-se
transbordarea calatorilor;

= trenurile de mafd au fost anulate pe distanta Célan Bai — Petrosani, fiind programate in circulatie pe
alte rute.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost generate degradari ale mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 08.04.2017, in jurul orei 14:30, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
buna, cer variabil, partial innourat, conditii de ploaie, temperatura in aer +16°C. Vizibilitatea
semnalelor blocului de linie automat a fost in conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.
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C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din_marturiile personalului operatorului de transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT
SA, care la data de 07/08.04.2017 a _participat la_compunerea, pregdtirea_tehnica si_echiparea
trenului de marfa nr.50457 in statiile CFR Slatina, Piatra Olt si Caracal, se pot retine urmdtoarele:
Mecanicul de locomotiva care a remorcat trenul de la statia CFR Slatina la statia CFR Caracal
- a primit comanda de serviciu, pentru data de 07.04.2017, pentru a se prezenta la statia CFR
Craiova in vederea ludrii in primire a locomotivei DA 1021, cu care s-a deplasat in stare izolata
la Statia CFR Slatina pentru remorcarea unui tren de marfa;
- aplecat din statia CFR Craiova la ora 17:26 ca tren nr.59126, locomotiva izolatd DA 1021 si a
sosit 1n statia CFR Slatina la ora 19:44;
- dupa sosirea in statia CFR Slatina a participat la pregatirea trenului de marfa nr.59123, pe care
ulterior I-a remorcat cu locomotiva DA 1021 pana la statia CFR Piatra Olt;
- din statia CFR Piatra Olt s-a intors cu locomotiva izolata, DA 1021, la statia CFR Slatina de
unde a remorcat trenul de marfa nr.50457 pana la statia CFR Piatra Olt;
- instatia CFR Piatra Olt a efectuat manevra prin care la trenul de marfa nr.50457 au fost atasate
vagoanele care au format trenul de marfa nr.59123;
- din statia CFR Piatra Olt a remorcat in continuare trenul de marfa nr.50457, pana la statia CFR
Caracal, unde a sosit la data de 08.04.2017, ora 02:30, garand trenul la linia 6;
- toate trenurile au fost remorcate in conditii de siguranta circulatiei;
- urmare a dispozitiei IDM din statia CFR Caracal, comunicatd prin statia RTF, a iesit cu
locomotiva DA 1021 de la linia 6, de pe trenul de marfa nr.50457, intrand la linia 7 pe trenul
de marfa nr.50440, iar locomotiva EA 759, care se afla pe trenul de marfa nr.50440 la linia 7,
a dezlegat de pe tren si a intrat la linia 6 pe trenul de marfa nr.50457;
- dupa asigurarea locomotivei DA 1021 in capul trenului de marfa nr.50440, aflat la linia 7, a
plecat la odihna;
- latrecerea pe langa locomotiva EA 759 s-a salutat cu mecanicul de pe locomotiva, spunandu-
i-se ca mecanicul ajutor era la statie dupa documentele trenului;
- pe traseul pe care la parcurs pe jos, pana la statie, nu la intalnit pe mecanicul ajutor;
- 1l cunostea pe mecanicul de la locomotiva EA 759, despre care avea o parere buna, dar pe
mecanicul ajutor nu 1l stia, acesta activand la un alt punct de lucru in cadrul societatii.

Seful de tren care s-a ocupat cu formarea trenului in statia CFR Slatina

- conform comenzii de serviciu primite, la data de 07.04.2017, s-a prezentat la statia CFR Craiova
de unde la ora 17:26 a plecat cu locomotiva DA 1021 la statia CFR Slatina;

- la statia CFR Slatina a avut sarcina de a forma trenul de marfa nr.50457 pentru expediere la
statia CFR Curtici;

- la sosire 1n statia CFR Slatina a preluat din punct de vedere comercial, de la societatea TMK,
30 de vagoane garate la linia 9;

- cu ajutorul locomotivei DA 1021, in formatie cu un manevrant si un revizor tehnic de vagoane
a asigurat, intr-o prima etapa, expedierea de la statia CFR Slatina la statia CFR Piatra Olt a 17
vagoane, din cele 30, ca tren de marfa nr.59123, iar intr-o a doua etapa, expedierea celorlalte
13 vagoane ramase, ca tren de marfa nr.50457;

- in statia CFR Piatra Olt, la trenul de marfa nr.50457, a atasat cele 17 vagoane de la trenul de
marfd nr.50123, dupad care, trenul avand in compunere 30 de vagoane, a fost expediat la statia
CFR Caracal;

- asosit cu trenul de marfa nr.50457 la statia CFR Caracal la ora 02.30, unde a garat la linia 6;

- dupa asigurarea trenului de marfa nr.50457 si comunicarea acestui fapt la IDM din statia CFR
Caracal, a luat masuri de dezlegare a locomotivei DA 1021 de pe tren pentru efectuarea
schimbului cu locomotiva EA 759 aflata pe trenul de marfa nr.50440, la linia 7;
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precizeaza ca trenurile au corespuns din punct de vedere al sigurantei circulatiei, fard a constata
nereguli in acest sens;

considera ca vagonul nr.33535421350-6, trecut corect in aratarea vagoanelor de la trenul de
marfa nr.50123 ca neavand frana de mana, a fost consemnat din neatentie, in aratarea
vagoanelor intocmita in statia CFR Piatra Olt pentru trenul de marfa nr.50457-2, ca avand masa
franata de méana 20 tone.

Manevrantul vagoane care a ajutat la formarea trenului in statia CFR Slatina

conform comenzii de lucru primite, la data de 07.04.2017, s-a prezentat la statia CFR Slatina
pentru pregatirea si expediere la statia CFR Caracal a trenului de marfa nr.50123;

a participat la compunerea, pregatirea si echiparea trenurilor de marfa nr.59123 si nr.50457 din
statile CFR Slatina si Piatra Olt, pe care 1-a insotit pana la statia CFR Caracal;

nu a semnalat nereguli care sa fi afectat siguranta circulatiei trenurilor;

in statia CFR Caracal nu a intalnit personalul de locomotiva de pe locomotiva EA 759 care a
intrat pe garnitura trenului de marfa nr.50457.

Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat pregatirea tehnica a trenului in statia CFR Slatina

S-a prezentat in jurul orei 19:00 la statia CFR Slatina, conform comenzii de lucru primite, pentru
pregatirea din punct de vedere tehnic, in vederea expedierii, a unui grup de 30 vagoane;

a efectuat revizia tehnica la compunere, in statia CFR Slatina, pentru trenurile de marfa
nr.50123, compus din 17 vagoane, expediat pana la statia CFR Piatra Olt si nr.50457 compus
din 13 vagoane;

a participat, n statia CFR Piatra Olt, la atasarea la trenul de marfa nr.50457 a 17 vagoane
provenite de la trenul de marfa nr.59123, efectuand si proba de continuitate la trenul de marfa
nr.50457, inainte de expedierea acestuia la statia CFR Caracal;

nu a constatat, cu ocazia verificarilor efectuate la trenurile de marfa nr.59123 si nr.50457,
deficiente la sistemul franei automate si de mana a vagoanelor, neconsemnand 1n acest sens
frane automate si de mana izolate sau defecte;

vagoanele nedotate constructiv cu frand de mana nu au fost consemnate in Nota de frand,
intrucat a considert ca doar vagoanele a caror frana este defecta necesita a fi consemnate;
pentru vagoanele constatate ulterior, in statia CFR Targu Jiu, unul cu frana de méana defecta,
iar altul cu doi saboti lipsa, prezentand urme de contact a portsabotului pe roatd, precizeaza ca
acestea au corespuns la momentul la care a efectuat verificarile.

Din marturiile mecanicului de locomotiva care la data de 07/08.04.2017, in statia CFR Caracal, a

predat locomotiva EA 759 personalului de locomotivi care urma si remorce trenul de marfi

nr.50457, se pot retine urmadatoarele:

la data de 07/08.04.2017 a remorcat cu locomotiva EA 759, de la statia CFR Ploiesti Est la
statia CFR Caracal, trenul de marfa nr.50440-1;

la statia CFR Caracal, trenului de marfa nr.50440-1, care avea ca destinatie statia CFR Govora,
agaratlalinia7, laora01:45, urmand a fi remorcat in continuare cu locomotiva diesel electrica,
tip DA;

la prezentarea echipei pentru luare in primire a locomotivei EA 759, locomotiva se gasea pe
trenul de marfa nr.50440, intrucéat trenul de marfa nr.50457, pe care locomotiva urma sa-I
remorce, inca nu era sosit in statia CFR Caracal;

la efecturea schimbului, primul care a urcat pe locomotiva a fost mecanicul ajutor si apoi
mecanicul de locomotiva;

nu a sesizat nimic anormal cu privire la starea fizicd si comportamentul personalului de
locomotiva care s-a prezentat pentru luarea in primire a locomotivei EA 759;

au stabilit ca ora de efectuare a schimbului, ora 02:00;

a predat locomotiva fara a avea multe discutii cu mecanicul de schimb, intrucat locomotiva era
in stare buna de functinonare i nu avea probleme pe care sa i le semnaleze;
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cu exceptia ciocanului de revizie, inventarul locomotivei EA 759 era complet, avand inclusiv
manometru pentru a efectua proba franei la tren;

locomotiva EA 759 avea franarea electrica in stare de functionare, aceasta fiind verificata la
luarea in primire a locomotivei la statia CFR Ploiesti Est;

a mai efectuat serviciu cu locomotiva EA 759, fard a avea probleme in modul de functionare a
acesteia, precizand ca din punct de vedere tehnic a fost una dintre cele mai bune locomotive ale
societatii la care lucreaza;

il cunostea de mai mult timp pe mecanicul de locomotiva care a venit la schimb, avand despre
el o buna parere in ceea ce priveste pregatirea sa profesionald, considerandu-I ca fiind un om
de bun simt, corect si cinstit;

pe mecanicul ajutor care s-a prezntat la schimb pentru preluarea locomotivei EA 759 nu 1l
cunostea, acesta lucrand la un alt punct de lucru in cadrul societatii.

Din marturiile IDM, de serviciu la data de 07/08.04.2017 in statia CFR Caracal, se pot retine

urmdtoarele:

in jurul orei 01:00 — 01:30 s-a prezentat la biroul de miscare al statiei pentru verificarea starii
fizice in vederea preluarii serviciului mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor care au luat
in primire locomotiva EA 759, pentru remorcarea trenului de marfa nr.50457;

dupa efectuarea verificarilor, mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor au mers si au luat in
primire locomotiva EA 759 care se afla pe trenul de marfa nr.59440;

personalul de locomotiva a luat masuri de dezlegare a locomotivei EA 759 de pe trenul de marfa
nr.50440 si au intrat cu locomotiva la linia 6, pe grupul de 30 de vagoane care alcatuiau
garnitura trenului de marfa nr.50457;

la ora 02:40 a solicitat efectuarea probei de continuitate la trenul de marfa nr.50457, verificare
care a fost consemnata in registrul de evidente la ora 03:26;

dupa ce a comunicat la IDM dispozitor ca a fost efectuatd proba de continuitate, si a inmanat
mecanicului de locomotiva ordinul de circulatie, trenul de marfa nr.50457 a fost expediat din
statia CFR Caracal la ora 03:35;

cu ocazia defildrii trenului la plecarea din statie, nu a constatat nimic deosebit;

cu ocazia verificarii starii fizice a personalului de locomotiva care s-a prezentat la serviciu
pentru luarea in primire a locomotivei EA 759, in statia CFR Caracal, rezultatul verificarilor cu
aparatul etilotest a fost negativ, iar in comportamentul celor doi nu a constatat nimic anormal;

Din marturiile personalului operatorului de transport feroviar de marfid SC Unicom Tranzit SA,

care la data de 08.04.2017 a participat la pregatirea trenului de marfia nr.50457 in statia CFR Targu

Jiu, se pot retine urmdtoarele:

Seful de tren care a efectuat manevra de scoatere a grupului de vagoane din tren in statia CFR Targu

Jiu

la data de 07.04.2017, in jurul orei 19:00, a fost avizat telefonic sa se prezinte la serviciu la data
de 08.04.2017, la statia CFR Targu Jiu, pentru detasarea unui grup de vagoane din trenul de
marfa nr.50457, in vederea respectatarii tonajului de remorcare al trenurilor pe sectia de
circulatie Targu Jiu — Petrosani — Puli;

ora de prezentare la serviciu era in functie de ora sosirii trenului in statia CFR Targu Jiu, in
acest sens urmand a tine legatura cu mecanicul de locomotiva al trenului;

s-a prezentat la serviciu la statia CFR Targu Jiu, la data de 08.04.2017, in jurul orei 07:30 —
8:00, unde IDM exterior al statiei 1-a verificat din punct de vedere al stdrii fizice si cu aparatul
alcooltest, rezultatul fiind ,,apt” din punct de vedere SC;

dupa sosirea trenului de marfa nr.50457, la linia 6 in statia CFR Targu Jiu, a mers la locomotiva
de unde a luat aratarea vagoanelor, dupa care s-a prezentat la IDM exterior al statiei, solicitand
in scris manevra de detasarea din tren a unui grup de 15 vagoane;

dupa primirea planului de manevra s-a deplasat pe tren pentru asigurarea mentinerii pe loc, cu
franele de mana si sabotul de mana, a grupului de vagoane care urma sa ramana la linia 6 dupa
efectuarea manevrei de detasare a celor 15 vagoane;
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a consemnat in registrul statiei asigurarea vagoanelor, dupd care a executat manevra de
regararea a unui grup de 14 vagoane din trenul de marfa nr.50457, de la linia 6 la linia 7,
precizeaza ca desi planul de manevra prevedea manevra de detasare a 15 vagoane din tren, aga
cum a solicitat, din neatentic a dezlegat trenul intre al 14-lea si al 15-lea vagon, ramanand pe
loc la linia 6, 16 vagoane;

a comunicat acest lucru la IDM dispozitor, ulterior efectuand in registru si modificarea
solicitarii de manevrd, de a manevra 14 vagoane (nu 15 vagoane cum a solicitat initial) pentru
detasarea acestora din trenul de marfa nr.50457,

nu cunoaste cine a facut modificarea in planul de manevra de la 15 vagoane, consemnate initial,
la 14 vagoane;

precizeaza cd nu a intervenit in niciun fel la dezlegarea intre al 15-lea si al 16-lea vagon, Intrucat
a numarat gresit, a mers direct si a dezlegat intre al 14-lea si al 15-lea vagon;

la solicitarea de a prezenta in detaliu etapele parcurse la dezlegarea trenului intre al 14-lea si al
15-lea vagon, precizeza:

- a comunicat mecanicului de locomotiva sa slidbesca frana trenului intrucat cupla de
legdtura intre vagoane este intinsa si nu o poate dezlega;

- aintrat pe sub tampoane la dezlegarea vagoanelor;

- aintrerupt conducta generala de aer, de 5 atm, inchizand robinetii frontali de aer de la
ambele vagoane (al 14-lea si al 15-lea), prin manipularea manerului robinetului in sus,
in pozitie verticala;

- adesfacut semiacuplarile de aer;

- adesfacut cupla de legare a vagoanelor;

- prin statia RTF a solicitat la IDM dispozitor efectuarea parcursului de manevra, iar
mecanicului de locomotiva i-a comunicat ca poate efectua manevra de iesire cu grupul
de vagoane de la linia 6, urcand apoi pe scara ultimului vagon din grupul de 14 vagoane
dezlegate si dand semnale de manevra in acest sens;

nu is1 aminteste cati robineti frontali de aer, tip Ackerman, erau la primul vagon care se afla in

grupul de vagoane de la linia 6 si nici in ce parte a vagonului erau montati;

a manevrat cele 14 vagoane de la linia 6 la linia 7, ocupata cu alte vagoane ale unui alt operator

de transport feroviar, unde a cuplat vagoanele manevrate de vagoanele existente;

mecanicul ajutor a dezlegat locomotiva de pe grupul de vagoane, iar locomotiva a revenit de la

linia 7 la linia 6, pentru cuplarea si legarea pe grupul de 16 vagoane rdmase din compunerea

trenului de marfa nr.50457;

la linia 6 a dat semnale in vederea cupldrii locomotivei la tren, iar mecanicul ajutor a efectuat

legarea locomotivei la tren si frana;

dupd ce locomotiva a fost legata la tren, a desfacut franele de mand stranse in prealabil In

vederea asigurdrii vagoanelor pentru mentinerea pe loc, si a ridicat sabotul de mana, pus pentru

asigurarea vagoanelor de la linia 6, pe care I-a dus si predat la biroul de miscare;

precizeaza cd a mentionat in registrul de la IDM exterior al statiei readucerea la biroul de

migcare a sabotului de méana care a fost folosit pentru asigurarea vagoanelor de la linia 6;

a comunicat mecanicului de locomotiva ca nu este autorizat sa presteze serviciu in cazul

conducerii simplificate si nici pentru a efectua proba franei la trenuri, raspunzandu-i-se ca nu

este nicio problema in acest sens, intrucat mecanicul ajutor este autorizat i va executa impreuna

cu acesta proba franei la trenul de marfa nr.50457;

in timp ce se gasea pe tren pentru desfacerea franelor de mana si ridicarea sabotului de mana,

nu l-a vazut pe mecanicul ajutor mergand la urma trenului pentru efectuarea probei de frana

dar, precizeaza ca a auzit emisia de aer specifica executarii probei de frana a trenului;

a rugat un coleg de serviciu, care astepta sosirea in statia CFR Térgu Jiu a trenului de marfa

nr.50438-1, sa-i intocmeasca aratarea vagoanelor pentru cele 16 vagoane care urmau sa plece

in continuare ca tren de marfa nr.50457;

pe aratarea vagoanelor cu care trenul de marfa nr.50457 a sosit in statia CFR Targu Jiu, in

dreptul vagonului de unde incepea grupul de vagoane pentru care trebuia intocmita noua aratare
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a vagoanelor, a facut un asterisc (*), pentru a-i indica acest fapt colegului care urma sa
intocmeasca aratarea vagoanelor;

nu stie cine a Incercuit in aratarea vagonelor cu care a sosit trenul in statia CFR Targu Jiu,
vagonul de la pozitia 15;

la plecarea trenului de marfa nr.50457, din statia CFR Targu Jiu, a participat la defilarea
trenului, fara a obseva nereguli in circulatia acestuia din punct de vedere al sigurantei
circulatiei;

in urma dipozitiei primite din partea conducerii societatii, nu a plecat cu trenul de marfa
nr.50457, ramanand 1n continuare in statie pentru a-si ajuta colegul care astepta sosirea In statia
CFR Targu Jiu a trenului de marfa nr.50438-1;

in timpul desfasurarii activitatii de manevra, pregatire si expediere a trenului de marfa nr.50457,
nu a constatat nimic deosebit in modul in care a actionat si s-a comportat personalul de pe
locomotiva care a participat la desfasurarea acestei activatati;

Seful de tren care a intocmit ardtarea vagoanelor in statia CFR Térgu Jiu

s-a prezentat la serviciu in statia CFR Targu Jiu, la data de 08.04.2017, in jurul orei 09:30, in
baza comenzii telefonice primite la data de 07.04.2017, ora 19:38;

in statia CFR Targu Jiu a avut sarcina de a pregati trenul de marfa nr.50438-1 prin detagarea de
vagoane din tren in vederea respectarii tonajului de remorcare al trenurilor pe sectia de
circulatie Targu Jiu — Petrosani — Subcetate;

la prezentarea la biroul de miscare, IDM exterior i-a comunicat ca trenul de marfa nr.50438-1
va fi primit in statie dupa eliberarea liniei 6, ocupata cu trenul de marfa nr.50457,

asteptand sosirea trenului pe care trebuia sa-1 pregateasca, s-a Intilnit cu seful de tren care a
efectuat manevra de scoatere a grupului de 14 vagoane din trenul de marfa nr.50457, care 1-a
rugat sa-1 ajute sd-1 intocmesca ardtarea vagoanelor pentru acest tren si astfel sa finalizeze mai
repede pregatirea si expedierea trenului;

seful de tren, care a efectuat pregatirea trenului, i-a indicat in ardtarea vagoanelor cu care trenul
a sosit in statia CFR Targu Jiu, grupul de 16 vagoane ramas la linia 6 si care urmau sa constituie
in continuare trenul;

a vizualizat pe teren vagoanele, cu identificarea pozitiei lor in tren, fara a constata nereguli cu
privire la legarea acestora si la pozitia manerelor schimbatoarelor de regim;

a intocmit aratarea vagoanelor pentru trenul de marfa nr.50457, pentru care a calculat si
procentul de franare al trenului, pe care apoi a prezentat-o la IDM exterior in vederea
verificarii;

dupad avizarea aratarii vagoanelor de catre IDM, a predat ardtarea vagoanelor sefului de tren
care a pregatit trenul de marfa nr.50457, ca impreuna cu celelalte documente ale trenului sa le
predea mecanicului de locomotiva;

precizeaza ca in ardtarea vagoanelor cu care a sosit trenul de marfa nr.50457 in statia CFR
Térgu Jiu, nu erau trecute frine automate sau de mana defecte;

precizeaza totodata ca nu a participat la actiunea de manevrare a vagoanelor detasate din trenul
de marfa nr.50457 si nici la pregatirea trenului in vederea expedierii, intrucat nu a fost comandat
pentru executarea acestei prestatii, ajutand doar la intocmirea aratarii vagoanelor;

in toatd aceastd perioadd nu s-a Intdlnit cu personalul de locomotiva de la trenul de marfa
nr.50457,

dupa sosirea in statia CFR Targu Jiu a trenului de marfa nr.50483-1 s-a ocupat de pregatirea
acestuia, ajutat si de seful de tren care a efectuat pregatirea trenului de marfa nr.50457;
precizeaza ca seful de tren care a pregatit trenul de marfa nr.50457, a primit dispozitie sa rdimana
la statia CFR Targu Jiu pentru a ajuta la pregatirea trenului de marfa nr.50438-1, iar apoi sa
plece cu acest tren la program;

dupad plecarea trenului de marfa nr.50438-1, a rdmas in statia CFR Targu Jiu pentru pregatirea
trenului care urma sd fie compus din vagoanele ramase in statie, dar ulterior a aflat de
producerea accidentului in remorcarea trenului de marfa nr.50457;
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la prezentarea la serviciu nu a fost verificat de catre IDM cu privire la consumul de bauturi
alcoolice.

Revizorul tehnic de vagoane care a fost comandat pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere a
trenurilor 1n statia CFR Targu Jiu

la data 07.04.2017, 1n jurul orei 20:30, i s-a comunicat ca a doua zi 08.04.2017 sa se prezinte
la statia CFR Targu Jiu pentru a efectua revizia tehnica la compunere a trenurilor ce urmau a fi
formate din vagoanele detasate din trenurile de marfa nr.50457 si nr.50438-1, ca urmare a
pregatirii acestora pentru respectarea tonajelor de circulatie;

a sosit 1n statia CFR Targu Jiu la data de 08.04.2017, ora 14:18, cu trenul de calatori IR nr.1823;
la ora sosirii in statia CFR Targu Jiu trenurile de marfa nr.50457 si nr.50438-1 erau plecate din
statie;

a asteptat in statia CFR Targu Jiu sosirea unei locomotive electrice pentru a se putea executa
activitatea de manevrare si compunere a trenurilor;

in jurul orei 15:00 — 15:30 a aflat de producerea acidentului In remorcarea trenului de marfa
nr.50457.

Din marturiile personalului administratorului de infrastructura feroviara care a asigurat circulatia

trenului de marfa nr.50457, la data de 08.04.2017, pe sectia de circulatie Targu Jiu — Petrosani —

Banita — Merisor, se pot retine urmdtoarele:

IDM exterior din statia CFR Targu Jiu de serviciu la data de 08.04.2017

la ora 08:10 s-a prezentat la biroul de miscare seful de tren de la SC UNICOM TRANZIT SA,
pe care l-a verificat cu aparatul etilotest si care a avut ca sarcina prelucrarea trenului de marfa
nr.50457;

ulterior s-a prezentat la biroul de miscare si seful de tren de la SC UNICOM TRANZIT SA
care a avut ca sarcina prelucrarea trenului de marfa nr.50438-1;

trenul de marfa nr.50457 a garat in statia CFR Targu Jiu la linia 6 abatuta;

dupa analiza aratdrii vagoanelor, seful de tren a scris In registrul de dispozitii, de la biroul de
migcare al IDM exterior, detasarea unui grup de 14 vagoane din trenul de marfa nr.50457;
initial, seful de tren, dupa analiza aratarii vagoanelor a solicitat detasarea a 15 vagoane din tren,
iar dupa venirea din teren a modificat solicitarea in detasare a 14 vagoane din tren;

nu cunoaste motivul pentru care seful de tren a facut aceasta modificare;

la ora 08:55 a transmis solicitarea scrisa catre IDM dispozitor (nota telefonica nr.16/34), care a
transmis dispozitia scrisa de regarare a 14 vagoane, pe capatul Y al statiei, de la linia 6 la linia
7 ocupata (nota telefonica nr.35/17);

a intocmit planul de manevra pe care 1-a inmanat sefului de tren;

seful de tren a semnat de primire a planului de manevra, iar la ora 09:04 a consemnat ridicarea
de la biroul de miscare a sabotului de mana nr.6 pentru asigurarea mentinerii pe loc a grupului
de 16 vagoane care urmau sa fie asigurate la linia 6 pe perioada activitatii de manevrare a celor
14 vagoane;

la ora 09:20 seful de tren a consemnat la biroul de miscare asigurarea grupului de 16 vagoane
la linia 6, comunicand la IDM dispozitor ca se poate executa, pe capatul Y la statie, manevra
de regarare de la linia 6 la linia 7 a celor 14 vagoane;

s-a efectuat manevra de regarare a celor 14 vagoane de la linia 6 la linia 7, dupa care locomotiva
a revenit izolata la linia 6, ocupata cu grupul de vagoane ramase de la trenul de marfa nr.50457;
seful de tren a plecat pe tren pentru intocmirea aratarii vagoanelor impreuna cu seful de tren de
la trenul de marfa nr.50438-1;

cei doi sefi de tren s-au prezentat la biroul de miscare cu ardtarea vagoanelor, dar precizeaza ca
aratarea vagoanelor a fost intocmita de seful de tren de la trenul de marfa nr.50438-1,;

a verificat ardtarea vagoanelor pe care a semnat-o si stampilat-o, dupa care a Intocmit nota de
repartizare a franelor de mana si ordinul de circulatie;

dupa pregatirea trenului, seful de tren a adus la biroul de miscare sabotul de mana nr.6, dar fara
a consemna 1n scris predarea sabotului;
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precizeaza cd mecanicul de locomotiva, desemnat in conducerea trenului de marfa nr.50457, s-
a prezentat la biroul de miscare cu foaia de parcurs a locomotivei in vederea completarii,
semnadrii si stampilarii acesteia;

de la biroul de miscare, foaia de parcurs a locomotivei a fost luata de mecanicul de locomotiva,
iar celelalte documente ale trenului au fost luate de seful de tren;

a comunicat la IDM localist analiza de plecare a trenului, precizand ca mecanicul de locomotiva
ii va comunica prin statia RTF cand va fi gata de plecare;

la defilarea trenului de marfa nr.50457, efectuata la plecarea trenului din statie, nu a constatat
nimic deosebit, trenul fiind semnalizat instructional;

nu a constatat nimic deosebit Tn comportamentul mecanicului de locomotiva atunci c¢ind acesta
a venit la biroul de miscare cu foaia de parcurs a locomotivei;

cu mecanicul ajutor nu a comunicat, la vazut doar pe peron trecand spre tren, dar fara a sesiza
ceva anormal in comportamentul sdu;

seful de tren de la trenul de marfa nr.50438-1, nu a fost verificat la intrarea in serviciu si nici
nu a fost evidentiat 1n registrul de verificare;

nu a observat nimic deosebit in comportamentul celor doi sefi de tren;

IDM localist din statia CFR Targu Jiu de serviciu la data de 08.04.2017

a mentinut legatura cu statiile CFR vecine si operatorul RC cu privire la circulatia trenului de
marfa nr.50457, informandu-1 in acest sens pe IDM dispozitor;

a consemnat datele cu privire la circulatia trenului 1n registrul RUCLCM si a efectuat
modificarile 1n sistemul informatic CRONOS;

conform dispozitiei RC, din trenul de marfa nr.50457, in statia CFR Térgu Jiu, a fost detasat un
grup de vagoane pentru respectarea tonajului maxim de remorcare, conform livretului de mers
pentru sectia de remorcare Targu Jiu — Livezeni;

detasarea vagoanlor din tren s-a facut prin manevra de regarare a unui grup de 14 vagoane de
la linia 6 la linia 7;

dupa efectuarea operatiunilor de manevra, de detasare a grupului de vagoane din tren, a primit
de la IDM exterior analiza de plecare trenului, dupa care a comunicat operatorului RC cd trenul
este gata de plecare;

conform dispozitiei operatorului RC, trenul de marfa nr.50457 a fost expediat de la linia 6 dupa
sosirea trenului de calatori IR nr.1824;

a auzit discutia, la statia RTF, dintre IDM dispozitor, care a comunicat cd semnalul de manevra
a fost pus pe liber s1 mecanicul de locomotivd, care a confirmat ca a inteles;

IDM dispozitor din statia CFR Targu Jiu de serviciu la data de 08.04.2017

a comunicat, prin statia RTF, personalului de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457, ca are
comanda de intrare in statia CFR Targu Jiu la linia 6 abatuta;

trenul a garat 1n statie la ora 08:36, iar conform dispozitiei RC urma sa fie detasate din tren un
grup de vagoane (prin fractionarea trenului in doua cupluri);

la ora 09:00, IDM exterior, prin nota telefonica nr.16/34, i-a inaintat solicitarea sefului de tren
de fractionare a trenului de marfa nr.50457 in doud cupluri, unul de 16 vagoane de la semnalul
trenului, iar al doilea de 14 vagoane de la sigurantad care urma sa ramana in statie;

IDM exterior i-a comunicat verbal ca initial seful de tren a solicitat fractionarea trenului in doua
cupluri a cate 15 vagoane fiecare, dupa care a revenit si a solicitat fractionarea in doua cupluri
de 16 respectiv 14 vagoane;

la ora 09:02, prin nota telefonica nr.35/17, a transmis catre IDM exterior dispozitia de emitere
a planului de manevra pentru trenul de marfa nr.50457, prin care dispunea asigurarea la linia 6
a grupului de 16 vagoane de la semnalul trenului, dinspre capatul X al statie, pentru manevrarea
grupului de 14 vagoane de la sigurantd, operatiunea de manevra urmand a se executa pe capatul
Y al statiei de la linia 6 la linia 7 ocupata cu asigurare, urmand ca locomotiva izolatd sa revina
la linia 6 pe grupul de 16 vagoane cu care trenul urma sa-si continue mersul,;
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ulterior, IDM exterior i-a transmis faptul ca grupul de 16 vagoane de la linia 6 este asigurat, iar
seful de tren i-a comunicat prin statia RTF ca este gata pentru inceperea manevrei de regarare
a celor 14 vagoane;

precizeaza ca a comunicat, prin statia RTF, cu seful de tren si mecanicul de locomotiva despre
planul de manevra, acestia confirmand ca si-au insusit planul de manevra;

s-a executatd manevra de regararea a 14 vagoane de la linia 6 la linia 7 ocupata si revenirea
locomotivei izolate la linia 6 pe grupul de 16 vagoane cu care trenul de marfa nr.50457 urma
sa-si continue mersul;

in jurul orei 10:30, IDM localist i-a comunicat ca a primit de la IDM exterior analiza de plecare
a trenului de marfa nr.50457, trenul fiind gata de plecare;

trenul a plecat din statia CFR Targu Jiu la ora 10:44;

nu a sesizat pe luminoschema de pe masa de comanda o circulatie mai greoaie a trenului la
plecarea acestuia din statie;

IDM din halta de miscare Pietrele Albe de serviciu la data de 08.04.2017

trenul de marfa nr.50457 a garat in halta de miscare Pietrele Albe la linia I, la ora 11:50;
conform dispozitiei RC nr.24, trenul de marfa nr.50457 trebuia sa astepte in halta de miscare
Pietrele Albe redeschiderea circulatiei trenurilor;

a comunicat prin statia RTF mecanicului de locomotiva, de la trenul de marfa nr.50457, ca
trenul va trebui sa astepte in halta de miscare redeschiderea circulatiei, iar acesta i-a confirmat
ca a inteles;

pe perioada de inchidere a circulatiei trenurilor, a efectuat curatenia la peron in halta de miscare,
iar pana la redeschiderea circulatiei nu a mai avut nicio discutie cu personalul de locomotiva
de la trenul de marfa nr.50457;

pe timpul stationarii trenului de marfa nr.50457 in halta de miscare Pietrele Albe, nu a putut
vedea locomotiva de remorcare a trenului datorita configuratiei liniilor din halta de miscare (in
curbd), situatie in care nu a putut observa dacd in acest interval de timp personalul de
locomotiva a coborat sau nu de pe locomotiva;

prin dispozitia RC nr.27, de la ora 12:34, s-a dispus redeschiderea circulatiei trenurilor, iar prin
dispozitia RC nr.28, de la ora 12:39 s-a dispus ca trenul de marfa nr.50457 sa plece din halta
de miscare Pietrele Albe dupa trecerea prin halta de miscare, din sens invers, a trenului de
calatori IR nr.1728 si a trenurilor de marfa nr.20941-2 si nr.80560;

a comunicat acest lucru, prin statia RTF, personalului de locomotiva de la trenul de marfa
nr.50457, pentru pregatirea trenului in vederea plecarii, iar mecanicul de locomotiva i-a
confirmat ca a inteles cele comunicate;

dupa trecerea trenului de marfa nr.80560 a solicitat mecanicului de locomotiva de la trenul de
marfd nr.50457 sa-i comunice daca trenul era gata de plecare, iar acesta i-a comunicat ca trenul
putea sa fie expediat;

trenul de marfa nr.50457 a fost expediat din halta de miscare Pietrele Albe la ora 13:21;

trenul a stationat in halta de miscare 91 minute, iar Tnainte de plecarea trenului nu a observat
daca personalul de locomotiva a efectuat proba de frand a trenului (proba de continuitate) si
nici nu a auzit semnale acustice in acest sens;

la defilarea efectuata la plecarea trenului de marfa nr.50457, din halta de miscare Pietrele Albe,
nu a sesizat nimic deosebit care sa puna in pericol siguranta circulatiei;

dupa plecarea trenului din halta de miscare si trecerea ultimului vagon de cladirea biroului de
miscare, a observat ca trenul de marfa nr.50457 s-a oprit pentru aproximativ 1 — 2 minute,
banuind ca oprirea s-ar fi putut datora efectuarii probei de eficacitate a franei trenului;
precizeazd cd la momentul opririi trenului, dupd plecarea acestuia din halta de miscare,
locomotiva de remorcare se afla in tunel, neavand semnal radio, drept pentru care nu a putut
lua legatura cu personalul de locomotiva si nici acesta nu l-a contactat, in consecin{d nu
cunoaste adevaratul motiv pentru care trenul a oprit;
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exceptand personalul echipei L, care avea activitate 1n halta de miscare Pietrele Albe, nu a vazut
in halta de miscare alte persoane;

IDM din halta de miscare Strambuta de serviciu la data de 08.04.2017

la ora 13:37, trenul de marfa nr.50457 a garat in halta de miscare Strambuta la linia 1 abatuta;
conform dispozitiei RC nr.32, trenul de marfa urma sa astepte in halta de miscare trecerea, din
sens invers, a trenului de calatori IR nr.1836;

trenul de marfa nr.50457 a garat 1n halta de miscare Strdmbuta, oprind locomotiva in dreptul
biroului de miscare;

intrucat s-a aflat la peron la defilarea trenului la sosire, a fost intrebat de mecanicul de
locomotiva, aflat in conducerea trenului de marfa, cat vor stationa in halta de miscare;

I-a comunicat ca trenul va pleca din halta de miscare dupa trcerea trenului de célatori IR nr.1836
din sens invers;

trenul de calatori IR nr.1836 a trecut prin halta de miscare Strambuta la ora 13:39, dupa care a
efectuat parcursul de iesire de la linia 1 abatuta pentru trenul de marfa nr.50457;

trenul de marfa nr.50457 a plecat din halta de miscare StrAmbuta la ora 13:45;

la defilarea trenului de marfa nr.50457, la plecarea acestuia din halta de migcare Strambuta, nu
a sesizat nimic deosebit;

nu a auzit vreo comunicare la statia RTF facuta de personalul de locomotiva aflat in deservirea
si conducerea trenului de marfa nr.50457 atat timp cat trenul a stationat in halta de miscare
Strambuta si nici dupa aceea;

in timpul stationarii trenului de marfa nr.50457 in halta de miscare Strambuta nu a sesizat
persoane straine n preajma trenului;

IDM din statia CFR Livezeni de serviciu la data de 08.04.2017

la ora 13:45 a primit avizul de plecare al trenului de marfa nr.50457 de la halta de miscare
Strambuta, dupa care a executat parcursul de trecere al trenului pe linia II directd, cu restrictie
de viteza de 30 km/h;

a comunicat, prin statia RTF, mecanicului de locomotiva ca trenul de marfa nr.50457 are
asigurat parcurs de trecere prin statia CFR Livezeni pe linia II directa cu restrictie de viteza de
30 Km/h, la care a primit raspuns de confirmare ca a inteles;

la defilarea trenului nu a observat nimic deosebit, trenul trecand in reguld, semnalizat
instructional;

a comunicat mecanicului de locomotiva ca trenul a trecut in regula si semnalizat instructional
prin statia CFR Livezeni, raspunzandu-i-se ca a inteles;

a transmis avizul de plecare al trenului la statia CFR Petrosani si a introdus datele de circulatie
in registrul RUCLCM si sistemul informatic CRONOS;

a auzit, la statia RTF, pe colegul IDM din statia CFR Petrosani care a comunicat mecanicului
de locomotiva, de la trenul de marfa nr.50457, ca trenul are asigurat parcurs de intrare in statie
la linia 4 abatuta, pentru avizarea restrictiei de viteza, dupa care 1si va continua mersul la statia
CFR Banita;

nu a mai auzit ulterior alte comunicari prin statia RTF efectuate de personalul de locomotiva
de la trenul de marfa nr.50457;

la defilarea trenului de marfa nr.50457, 1-a vazut pe mecanicul de locomotiva pe care 1l cunostea
din vedere, dupa fizionomia fetei, fara a i se parea ceva nefiresc in comportamentul sau;

a observat cd in cabina de conducere a locomotivei erau doud persoane (mecanicul de
locomotiva si mecanicul ajutor);

discutiile purtate prin statia RTF cu mecanicul de locomotiva au fost strict de serviciu;

timpul parcurs de trenul de marfa nr.50457 de la halta de miscare Strambuta la statia CFR
Livezeni a fost de 5 minute, conform planului de mers;
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IDM exterior din statia CFR Petrosani de serviciu la data de 08.04.2017

in jurul orei 14:00, 1-a auzit la statia RTF pe IDM dispozitor comunicandu-i mecanicului de
locomotiva aflat in conducerea trenului de marfa nr.50457 ca trenul are trecere prin statia CFR
Petrosani pe linia 4 abatuta;

a iesit la IntAmpinarea trenului abia dupa ce locomotiva si cateva vagoane erau trecute de biroul
de miscare;

intrucat la trenul de marfa nr.50457 s-a pus pe liber semnalul de iesire al statiei (doud lumini
galbene, trenul circuland la sector de bloc de linie automat dupa trenul nr.L59131, locomotiva
izolatd) trenul nu a mai oprit 1n statie si nu a mai putut sd inmaneze mecanicului de locomotiva
ordinul de circulatie cu restrictiile de circulatie, neprevazute in BAR, de pe sectia de remorcare,
precizeaza ca a luat legatura prin statia RTF cu mecanicul de locomotiva aflat in conducerea
trenului de marfa nr.50457, acesta asigurandu-1 ca are cunostinta despre restrictia de viteza care
trebuia sa-i fie comunicata prin ordinul de circulatie, intrucat aceasta este mai veche, de o mai
lunga perioada de timp;

precizeaza ca mecanicului de locomotiva i s-a comunicat despre necesitatea de a i se Tnmana
ordinul de circulatie in statia CFR Petrosani;

nu cunoaste care a fost motivul pentru care mecanicul de locomotiva nu a oprit trenul pentru a
1 se putea inmana ordinul de circulatie si nici nu I-a intrebat de ce nu a oprit trenul;

nu a comunicat nimanui ca trenul nu a oprit in statia CFR Petrosani si nu a reusit sa inmaneze
mecanicului de locomotiva ordinul de circulatie;

precizeaza ca avea obligatia de a aviza pe IDM dispozitor cd nu a reusit si Inmaneze
mecanicului de locomotiva ordinul de circulatie intrucat trenul de marfa nr.50457 nu a oprit in
statie;

a iesit cu intarziere la intdmpinarea trenului de marfa nr.50457, dupa trecerea locomotivei prin
dreptul biroului de migcare si nu a reusit observe personalul de locomotiva, observand doar
faptul ca trenul este semnalizat instructional;

nu a auzit la statia RTF alte comunicari pe care sd le fi facut personalul de locomotiva aflat in
conducerea si deservirea trenului de marfa nr.50457;

pe mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457 il cunostea din vedere, intrucat 1-a
mai vazut in statia CFR Petrosani si in remorcarea altor trenuri, iar pe mecanicul ajutor nu il
cunostea;

IDM localist din statia CFR Petrosani de serviciu la data de 08.04.2017:

a comunicat la IDM dispozitor ca s-a primit de la statia CFR Livezeni, la ora 13:50, avizul de
plecare al trenului de marfa nr.50457 si ca trenul la statia CFR Petrosani este in tranzit;

a comunicat la IDM exterior ca trenul de marfa nr.50457 soseste la statia CFR Petrosani la linia
4 abatuta;

precizeaza ca trenul de marfa nr.50457 a garat la linia 4 abatuta la statia CFR Petrosani la ora
14:00 si a plecat la ora 14:02 (ora la care trenul a trecut de semnalul de iesire X4), inregistrand
datele 1n registrul RUCLCM si sistemul informatic CRONOS;

nu stie daca trenul de marfa nr.50457 a oprit 1n statia CFR Petrosani si nici dacad mecanicului
de locomotiva i s-a inmanat ordinul de circulatie, dar intrucit trenul a fost in intervalul orar
14:00 — 14:02 intre marcile de siguranta ale liniei 4 abatuta (lungimea trenului a fost de 249 m,
iar lungimea liniei de 741 m) a considerat ca trenul a fost garat in statie, drept pentru care a
inregistrat datele n consecinta;

precizeaza ca trebuia sd se informeze mai bine despre acest fapt;

IDM dispozitor din statia CFR Petrosani de serviciu la data de 08.04.2017

IDM localist i-a adus la cunostinta faptul ca la ora 13:50 statia CFR Livezeni a introdus in
sistemul informatic avizul de plecare al trenului de marfa nr.50457;

a executat parcursul de intrare in statie al trenului de marfa nr.50457 la linia 4 abatuta,
comunicandu-i prin statia RTF mecanicului de locomotiva ca are asigurat parcursul de intrare
la linia 4 abatuta, urmand a i se pune pe liber si semnalul de iesire din statie la momentul la
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care se va elibera sectorul de bloc de linie automat ocupat cu trenul nr. L59131 (locomotiva
izolata);

mecanicul de locomotiva aflat in conducerea trenului de marfa nr.50457 i-a comunicat ca a
inteles cele comunicate prin statia RTF;

a ingtiintat IDM exterior de sosirea la linia 4 abatutd a trenului de marfa nr.50457 pentru a putea
inmana mecanicului de locomotiva ordinul de circulatie cu restrictiile de viteza neprevazute in
BAR,;

dupa eliberarea sectorului de bloc de linie automat, de catre trenul nr. L59131, a pus pe liber
semnalul de iesire de la linia 4 abatuta (doua lumini galbene) pentru trenul de marfa nr.50457;
i-a comunicat mecanicului de locomotiva, prin statia RTF, punerea pe liber a semnalului de
iesire de la linia 4 abatuta, dupa care i-a urat drum bun, iar mecanicul de locomotiva i-a raspuns
ca a receptionat si i-a mulfumit;

precizeza ca trenul de marfa nr.50457 a garat in statia CFR Petrosani 1n intervalul ora 14:00 —
14:02;

datele cu privire la circulatia trenului de marfa nr.50457 au fost introduse in registrul RUCLCM
si in sistemul informatic CRONOS de catre IDM localist;

afirmatia ca trenul de marfa nr.50457 a garat in statia CFR Petrosani 1n intervalul orar 14:00 —
14:02 s-a bazat pe faptul ca pe acest interval orar trenul s-a aflat intre marcile de siguranta ale
liniei 4 abatuta din statie (trenul avea o lungime de 249 m, iar linia o lungime de 741 m);
presupune ca punand pe liber semnalul de iesire de la linia 4 abatuta pentru trenul de marfa
nr.50457, comunicand acest lucru si mecanicului de locomotiva, acesta nu a mai oprit in statie,
nerealizand in aceasa situatie daca trenul a oprit sau nu in statie;

nu a cunoscut faptul ca trenul de marfa nr.50457 nu a oprit in statia CFR Petrosani si ca nu a
fost inmanat mecanicului de locomotiva ordinul de circulatie;

precizeaza ca IDM dispozitor si IDM exterior aveau obligatia ca prin statia RTF sd comunice
mecanicului de locomotiva ca in statia CFR Petrosani i se va inméana ordin de circulatie;
precizeaza ca a comunicat mecanicului de locomotiva ca in statie urmeaza sa i se Inmaneze
ordin de circulatie, iar acesta a confirmat ca a inteles;

comunicarea avutd cu mecanicul de locomotiva, aflat in conducerea trenului de marfa nr.50457,
a fost normala si nu i s-a parut nimic in nereguld;

dupa plecarea din statie a trenului de marfa nr.50457 nu a mai auzit alte conversatii facute prin
statia RTF de catre personalul de locomotiva;

IDM din statia CFR Binita de serviciu la data de 08.04.2017:

la ora 14:02 a primit de la statia CFR Petrosani avizul de plecare pentru trenul de marfa
nr.50457,

trenul urma sa circule la sector de bloc de linie automat in urma trenului nr.L59131 (locomotiva
1zoatd), care a trecut prin statia CFR Banita la ora 14:16;

dupa trecerea trenului nr.L59131 a efectuat parcursul de intrare la linia IV directa pentru trenul
de marfa nr.50457, urmand ca dupa eliberarea sectorului de bloc de linie automat, de catre
trenul nr..59131, sa efectueze si parcursul de iesire pentru trenul de marfa;

a comunicat, prin statia RTF, acest lucru mecanicului de locomotiva de la trenul de marfa
nr.50457, care i-a confirmat ca a inteles;

de indata ce s-a eliberat sectorul de bloc de linie automat, a efectuat si parcursul de iesire pentru
trenul de marfa nr.50457, comunicdndu-i mecanicului de locomotiva ca are asigurat, in statia
CFR Banita, parcurs de trecere pe linia IV directa;

trenul de marfa a trecut prin statia CFR Banita la ora 14:25;

la defilarea trenului de marfa nr.50457 nu a constatat nimic nefiresc in circulatia acestuia, trenul
fiind semnalizat instructional, iar personalul de locomotiva se gisea in cabina de conducere,
fiecare aflandu-se la postul sau;

la trecerea trenului prin statie a fost salutat de personlul de locomotiva, acesta dand semnal i
cu fluierul locomotivei;
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din discutia purtata, prin statia RTF, cu personalul de locomotiva si vizualizarea acestuia in
cabina de conducere a locomotivei, efectuati cu ocazia defilarii trenului, nu a constatat nimic
nefiresc Tn modul 1n care acesta s-a comportat;

in jurul orei 14:30, la apoximativ 5 - 6 minute dupa ce trenul de marfa nr.50457 a trecut de
statia CFR Banita, I-a auzit pe mecanicul de locomotiva, prin statia RTF, solicitand la halta de
migcare Merisor sa asigure parcurs de trecere pentru trenul de marfa nr.50457 pana la statia
CFR Baru Mare, pentru ca nu poate opri trenul;

a sunat la halta de miscare Merisor sa vada daca IDM a auzit apelul facut de mecanicul de
locomotiva la statia radio, dar acesta se afla iesit din biroul de miscare, la defilarea trenului nr.
L59131,;

la aproximativ 1 — 2 minute dupa ce a auzit la statia RTF apelul mecanicului de la trenul de
marfa nr.50457, a observat pe masa de comanda ca anumite sectiuni izolate au ramas ocupate;
a comunicat, prin statia RTF, mecanicului de locomotiva de la trenul nr.L.39561 (locomotiva
izolatd) sa ramana pe loc Intrucat nu poate sa-i faca parcurs de intrarea in statie avand sectiuni
ce prezentau ocupat, la care mecanicul de locomotiva I-a informat ca nu este tensiune in linia
de contact;

a incercat sa ia legatura telefonica cu dispecerul energetic zonal, iar apoi 1-a apelat telefonic pe
electromecanicul SCB de serviciu caruia i-a prezentat deranjamentul;

a fost sunat de seful de echipa L care 1-a informat ca un localnic i-a comunicat ca intre statia
CFR Banita si halta de miscare Merisor s-a produs deraierea unui tren;

a informat pe seful de statie si pe operatorul RC despre deranjamentul creat si informatia
primita;

I-a auzit la statia RTF, in repetate randuri, pe IDM din halta de miscare Merisor care incerca sa
ia legdtura cu personalul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457;

I-a auzit doar o singura data, la statia RTF, pe mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa
nr.50457, solicitand cale libera, intrucat nu poate opri trenul;

cu ocazia solicitdrii asigurarii caii libere, mecanicul de locomotiva nu a lasat impresia unei voci
agitate §i nu a spus cauza pentru care nu poate opri trenul;

nu poate stii daca vocea care a solicitat ajutor pentru asigurara cdii libere a fost cu siguranta
vocea mecanicului de locomotiva, dar precizeaza ca a fost aceiasi voce pe care a auzit-o si la
discutiile directe pe care le-a avut cu personalul de locomotiva al trenului de marfa nr.50457;

IDM din halta de miscare Merisor de serviciu la data de 08.04.2017

la ora 14:28, trenul nr.L59131 (locomotiva izolatd) a trecut prin halta de miscare Merisor, timp
in care a fost la peron la defilarea trenului;

dupa intrarea 1n biroul de miscare, a comunicat la halta de miscare Crivadia avizul de plecare
al trenului nr.L59131 si apoi a efectuat parcursul de intrare pentru trenul de marfa nr.50457, la
linia IIT directd, urmand ca trenul si circule la sector de bloc de linie automat in urma trenului
nr.L59131;

a Incercat sa comunice acest lucru mecanicului de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457,
dar nu a primit de la acesta nicio confirmare;

precizeaza ca datoritd configuratiei terenului si a traseului caii ferate (4 tunele intre statia CFR
Banita si halta de miscare Merisor) nu este asiguratd emisia radio pe tot traseul, urmand astfel
sa repete apelul la momentul la care trenul se apropia de halta de miscare Merisor;

a fost sunat de catre dispecerul energetic zonal sd-1 comunice ce trenuri are pe sectia de
remorcare intrucat nu este tensiune in linia de contact, intrand protectiile, si apoi de operatorul
RC, care I-a intrebat ce probleme are in zona pentru cd, de la sistemul national unic pentru
apeluri de urgenta 112, i s-a comunicat ca in zona s-a produs deraierea unui tren;

in tot acest timp, a efectuat mai multe apeluri prin statia RTF la personalul de locomotiva de la
trenul de marfa nr.50457, fara a primi nici un raspuns;

a comunicat sefului de statie informatiile primite si faptul cd nu poate sd ia legitura cu
personalul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457;
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IDM din halta de miscare Crivadia de serviciu la data de 08.04.2017

trenul de marfa nr.50457 urma sa fie al treilea tren care trebuia sa circule prin halta de miscare
Crivadia la sector de bloc de linie automat, dar pentru care nu a primit avizul de plecare de la
halta de miscare Merisor;

a auzit la statia RTF pe IDM din halta de miscare Merisor care a comunicat mecanicului de
locomotiva de la trenul de marfa nr.50457 ca are parcurs de intrare la linia directa si apoi isi va
continua mersul la sector de bloc de linie automat, iar ulterior l-a auzit avand mai multe
interventii la statia radio pentru a-1 intreba ce probleme are in circulatia trenului;

nu a luat legatura cu personalul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457, intrucat nu a fost
pe raza sa de activitate, iar pe mecanicul trenului nu I-a auzit la statia RTF;

Din marturiile personalului de locomotiva care la data de 08.04.2017, la ora producerii accidentului

feroviar, se gasea in conducerea si deservirea locomotivelor de la trenurile ce se aflau pe sectia de

remorcare Petrosani — Crivadia, se pot retine urmatoarele:

Personalul de locomotiva aflat in conducerea si deservirea locomotivelor aflate in compunerea
trenului nr.27757

trenul nr.27757 era compus din doud locomotive electrice tip EA, care conform programului

mergeau la statia CFR Simeria;

statiile RTF de pe ambele locomotive erau in functie si in buna stare de functionare;

la apropierea de halta de miscare Crivadia au auzit la statia RTF solicitarea din partea

mecanicului de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457, facuta catre halta de miscare

Merisor, de a i se asigura cale libera pana la statia CFR Baru Mare, intrucat trenul a ramas fara

frana;

ulterior au auzit mai multe interventii facute la statia RTF, de catre IDM din halta de miscare

Merisor, dar fara niciun raspuns din partea personalului de locomotiva aflat in remorcarea

trenului de marfa nr.50457, dupa care nu au mai auzit nicio comunicare legata de trenul de

marfa nr.50457;

solicitarea facutd de personalul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457, pentru a se

asigura cale libera pana la statia CFR Baru Mare, a fost facuta o singura data, iar in voce celui

care a facut solicitarea se putea sesiza o anumita agitatie;

avand in vedere configuratia terenului pe acesta sectie de remorcare, precizeaza ca:

- atunci cand pleaca cu trenul din statia CFR Banita utilizeaza locomotiva in regim de
remorcare la iesirea din statie peste macaze, pana la intrarea in primul tunel, iar apoi pentru
ca urmeaza prima portiune de linie in pantd se executa eficacitatea franelor automate si in
functie de cum raspunde trenul la frinare se face o depresiune mai mare sau mai mica de
aer in conducta generala, astfel ca viteza trenului sd fie menginutad sub 40 km/h;

- in cazul in care trenul tranziteaza prin statia CFR Banita (fara oprire), se procedeaza la
reducerea vitezei trenului de la 60 km/h, la 40 km/h, trenul urmand sa treaca prin fata
biroului de miscare al statiei CFR Banita din inertie, fara a mai fi nevoie de utilizarea
locomotivei n regim de tractiune pana la portiunea in pantd, urmarindu-se doar mentinerea
vitezei trenului sub 40 km/h;

mai precizeaza ca pe sectia de remorcare Petrosani — Banita, datoritd configuratiei terenului

(rampa pe sensul de mers) nu este necesara utilizarea franei automate, aceasta utilizandu-se

doar daca trenul pleaca din statia CFR Petrosani (nu este in tranzit) si atunci se impune efctuarea

unei franari de eficacitate a trenului, sau in caz de pericol,

intrucit frana automata a trenului este principalul sistem de franare a trenului, banuieste ca

aceasta nu a mai functionat, raimanand fara aer in sistemul de franare, generat probabil de

defectarea compresoarelor;

Personalul de locomotivia aflat in conducerea si deservirea locomotivei de la trenul nr.L.59131
(locomotiva izolata)

in jurul orei 14:00 au fost indrumati de la statia CFR Petrosani, ca tren nr.L59131 (locomotiva
izolatd), sa duca la program la statia CFR Calan Bai, o locomotiva electrica tip EA;
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aflati intre halta de miscare Pestera Bolii si statia CFR Banita au auzit la statia RTF pe IDM
din statia CFR Petrosani care l-a intrebat pe mecanicul de locomotiva al trenului de marfa
nr.50457 daca sa asigure trecerea trenului prin statie (fard oprire), la care mecanicul de
locomotiva i-a raspuns afirmativ, drept pentru care i-a comunicat ca trenul are trecere prin statia
CFR Petrosani pe linia 4 abatuta, cu 15 km/h la iesire din statie;

alte discutii ale personalului de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457 nu a mai auzit, doar
ulterior cind, probabil IDM de la halta de miscare Merisor, a intrebat insistent prin statia RTF
de ce intarzie trenul si dacd au cumva probleme in remorcarea acestuia, dar fara a primi raspuns;
ulterior, cineva a carei identitate nu o cunoaste, a spus la statia RTF sa se faca cale libera
trenului de marfa nr.50457, intrucat trenul nu se poate opri,

precizeaza ca acestd interventie nu a fost facutd de personalul de locomotiva de la trenul de
marfa nr.50457, intrucat vocea acestora o cunosteau;

au Incercat sa contacteze telefonic personalul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457, dar
nu au resit, telefonul mecanicului de locomotiva suna dar nu raspundea, iar cel al mecanicului
ajutor nu cupla;

din experienta pe care o are, precizeaza ca pentru conducerea in conditii de siguranta a trenului
pe aceasta sectie de circulatie, la trecerea prin statia CFR Banita se face o proba de eficacitate
a franei trenului, pentru a se asigura de modul in care trenul frAneaza, iar la angajarea trenului
in linie curentd, spre halta de miscare Merisor, la viteza de 30 — 35 km/h, se executa o franare
pentru menginerea trenului la o viteza de pana la 35 km/h;

intrucat frana de baza in remorcarea trenurilor este frana automata, considera ca nefunctionarea
frana;

atrage atentia asupra modului 1n care se executd probele de frana la trenuri;

Personalul de locomotiva aflat in conducerea si deservirea locomotivelor din compunerea trenului
nr.39561

trenul nr.39561 era compus din doud locomotive, o locomotiva electrica tip EA aflata in capul
trenului si o locomotiva diesel electrica tip DA aflata la roata;

ambele locomotive erau in functie si au fost indrumate la program de la statia CFR Petrosani la
statia CFR Calan Bai,

trenul nr.39561 a asteptat in statia CFR Petrosani trecerea trenului de marfa nr.50457, urmand
sa plece la sector de bloc de linie automat in urma acestuia;

cei doi mecanici de locomotiva aflati in conducerea celor doud trenuri s-au Salutat prin
intermediul statie RTF, intrcat se cunosteau, fiind vecini;

dicutia cu mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457 a fost normala, fara a lasa
impresia unor lucruri nefiresti;

intrucat cele doud trenuri aveau acelasi sens de mers, personalul de locomotiva al trenului de
marfad nr.50457 nu a putut fi vazut din fata, fiind vazut din lateral doar mecanicul ajutor, care
se afla la postul sau in cabina de conducere a locomotivei, in partea stinga a mecanicului, fara
a se observa ceva nefiresc 1n privinta starii acestuia;

trenul nr.39651 a plecat din statia CFR Petrosani la sector de bloc de linie automat in urma
trenului de marfa nr.50457, iar la semnalul de intrare in statia CFR Banita au oprit intrucat la
apropierea de semnal, indicatia de liber a semnalului s-a transformat, prezentand ocupat;

dupa aproximativ un minut de la oprirea trenului la semnalul de intrare al statiei CFR Banita,
nu a mai fost nici tensiune in linia de contact;

in parcurs, au auzit pe IDM de la statia CFR Banita cind a comunicat mecanicului de locomotiva
de la trenul de marfa nr.50457 ca are asigurat parcurs de trecere prin statie pe linia IV directa;

la apropierea de statia CFR Banita au auzit pe mecanicul trenului de marfa nr.50457 solicitand
prin intermediul statiei RTF, la halta de miscare Merisor, sa se asigure trenului cale libera pana
la statia CFR Baru Mare, intrucit a ramas fara aer si nu mai poate frana trenul;
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mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457 nu a precizat motivul pentru care a
ramas fara aer in instalatia de frana, iar tonul interventiei nu parea unul precipitat;

ulterior s-a auzit la statia RTF solicitarea IDM de la halta de miscare Merisor facuta catre
personalul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457, dar fara a primi vreun raspuns din
partea acestora,;

de la momentul in care au auzit apelul facut de mecanicul de locomotiva al trenului de marfa
nr.50457 catre halta de miscare Merisor si pana la disparitia tensiunii din linia de contact, au
trecut aproximativ 3 minute;

Personalul de locomotivia aflat in conducerea si deservirea locomotivei de la trenul nr.L60274
(locomotiva izolatd)

la ora trecerii trenului de marfa nr.50457, pe linia IV directd, prin statia CFR Banita, se gaseau
in aceeasi statie, la linia 3 abatuta, in conducerea si deservirea locomotivei EA 024, care circula
ca tren nr.L60274, locomotiva izolata, pe relatia Subcetate — Targu Jiu;

au auzit pe IDM din statia CFR Banita care a comunicat prin statia RTF personalului de
locomotiva de la trenul de marfa nr.50457 ca trenul are trecere prin statie, pe linia IV directa,
iar personalul de locomotiva a comunicat ca a inteles;

la trecerea trenului de marfa nr.50457 prin statia CFR Bénifa, trenul venind din sens opus, s-au
vazut cu personalul de locomotiva al trenului, cu care s-au Salutat reciproc, colegial, prin
ridicarea mainii si darea semnalului cu fluierul locomotivei;

personalul de locomotiva al trenului de marfa nr.50457 a avut o atitudine normala, fiecare fiind
la locul sau in postul de conducere al locomotivei;

la aproximativ 3 - 4 minute, dupa trecerea trenului de marfa nr.50457 prin statia CFR Banita,
au auzit cum cineva a solicitat, prin statia RTF, halta de miscare Merisor (de 3 ori), dupa care
nu au mai auzit nimic;

nu au auzit un raspuns la solicitarea facuta, doar un bruiaj la statia RTF;

la aproximativ 5 - 6 minute, dupa trecerea trenului de marfa nr.50457 prin statia CFR Banita, a
disparut tensiunea din linia de contact, lucru sesizat si de personalul de locomotiva de la un alt
tren care astepta la semnalul de intrare al statiei CFR Banita dinspre statia CFR Petrosani.

Din marturiile personalului L care la data de 08.04.2017 s-a aflat in cabina de conducere a

locomotivei de la trenul nr.27757, se pot retine urmatoarele:

la data de 08.04.2017 a fost de serviciu in activitatea de revizie a caii, iar la intorcerea la
domiciliu a urcat in cabina de conducere a locomotivei de la trenul nr.27757,

a plecat cu trenul nr.27757 din statia CFR Banita in jurul orei 13:50, iar la sector de bloc de
linie automata in urma lor venea o locomotiva izolata si apoi trenul de marfa nr.50457;

in jurul orei 14:30, dupa trecerea de halta de miscare Crivadia, a auzit la statia RTF pe
mecanicul trenului de marfa nr.50457 solicitand la halta de miscare Merisor sd-i facd parcurs
de trecere pe directa pentru ca nu mai poate opri trenul;

mecanicul de locomotiva a facut doar o singura data apel catre halta de miscare Merisor si nu
I-a auzit sa spuna care a fost motivul pentru care nu a putut frana trenul.

Din marturiile personalului de locomotiva care la data de 08.04.2017 a fost comandat sa asigure

schimbul personalului T aflat in remorcarea trenului de marfia nr.50457, se pot retine urmatoarele:

la data de 08.04.2017, in jurul orei 09:00 au fost informati ca vor fi comandati sa asigure schimb
personal T la trenul de marfa nr.50457, schimbul urmand a fi efectuat in stagia CFR Petrosani
dupa ce locomotiva va lasa garnitura trenului la statia CFR Subcetate si se va intoarce izolat la
statia CFR Targu Jiu;

in jurul orei 10:00, au primt din partea operatorului T dispozitia nr.479 pentru comanda sus
amintita;

au mentinut legatura telefonica cu mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457
pentru a se informa despre circulatia trenului si a sti cu aproximatie ora pentru efectuarea
schimbului;
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ultima oara au vorbit cu mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457 cand acesta

se afla in halta de miscare Pietrele Albe, unde astepta redeschidera linie in vedera expedierii

trenului, ocazie cu care au aflat ca garnitura trenului de marfa nr.50457 va fi lasata la statia

CFR Pui, de unde locomotiva se va intoarce izolat;

discutiile avute la telefon cu mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457 au fost

normale, prietenesti, fard a sesiza un comportament nefiresc in atitudinea acestuia;

mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor comandati pentru schimbul T si-au dat intdlnire

in localitatea Hateg, de unde au plecat impreuna cu mijloc auto personal spre Petrosani;

in jurul orei 14:30, fiind 1n localitatea Pui, intrucat statia CF era aproape de sosea, au intrat pana

la statie pentru a culege informatii despre circulatia trenului de marfa nr.50457;

la statia CFR Pui, IDM de serviciu le-a comunicat despre accidentul produs in circulatia trenului

de marfa nr.50457, spunandu-le ca personalul de locomotiva nu raspunde la apelurile efectuate

prin statia RTF;

au incercat sa ia legatura telefonica cu personalul de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457,

dar acesta nu a raspuns;

din experienta de mecanic de locomotiva, referitor la sectia de circulatie Targu Jiu — Petrosani

— Subcetate, precizeaza:

- pentru mentinerea pe loc a trenului in halta de miscare Pietrele Albe este necesara asigurarea
procentului de franare cu frana automata precum si frAna de mana, iar inainte de plecarea
trenului se alimenteaza cu aer instalatia de frana a trenului, trenul fiind mentinut apoi pe loc
cu frana directa;

- pe sectia de circulatie Pietrele Albe — Petrosani — Bénita, gararea trenului 1n statie se face
prin tragere, dupa ce 1n prealabil se executa o franare usoara pentru ca ulterior sa se poata
opri trenul la punct fix;

- la trecerea prin statia CFR Banita, fard oprirea trenului in statie, se face o proba de
eficacitate a franei trenului dupa inscrierea trenului cu 1/3 din lungimea sa in linie curenta,
dupa care trenul nu se mai scoate de sub efectul de franare pe toatd distanta pana la statia
CFR Pui, unde declivitatea terenului permite acest lucru;

considerd ca producerea accidentului de cale ferata in circulatia trenului de marfa nr.50457 s-a

datorat defectarii franei automate a trenului;

Din marturiile personalului operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA,

care in perioada 07 - 08.04.2017 s-au ocupat de programarea si urmarirea pe circulatiei a trenului

de marfi nr.50457, se pot retine urmdtoarele:

Dispecer circulatie de serviciu la data de 07.04.2017:

la preluarea serviciului a avut primele informatii despre necesitatea formarii unui tren de marfa

incarcat cu thunder la TMK ARTROM Slatina, cu destinatia Curtici;

dupa preluarea informatiilor legate de stadiul incarcarii vagoanelor a organizat activitatea de

programare §i deservire a trenului;

cu responsabilul zonal a stabilit personalul de pregatire si formare a trenului,

a programat circulatia locomotivei care a remorcat trenul pe relatia Slatina — Caracal

(locomotiva diesel electrica tip DA);

avand in vedere tonajul trenului §i sectia de remorcare, a stabilit la programul de circulatie

modul de remorcare a vagoanelor, in doua cupluri pe relatia Slatina — Piatra Olt;

trenul de marfa nr.50457 a fost programat cu plecare din statia CFR Slatina la ora 22:00, avand

stabilit:

- SMR - schimb mijloc de remorcre in statia CFR Caracal, locomotiva diesel electricd DA cu
locomotiva electrica EA;

- RTT —revizie tehnica in tranzit la statia CFR Subcetate;

- SPT — schimb personal de tractiune in statiile CFR Targu Jiu, Petrosani, Simeria;
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avind in vedere tonajul de remorcare a trenurilor pe sectia Targu Jiu — Petrosani — Puli, a stabilit
la programul de circulatie detagarea de vagoane din tren la statia CFR Targu Jiu, cu remorcarea
in doud cupluri a trenului §i reatasarea vagoanelor la tren n statia CFR Subcetate;

dupa programarea circulatie trenului de marfa nr.50457 a comunicat prin e-mail, la toti factorii
interesati, toate datele de identificare privind circulatia trenului;

Dlspecer tractiune de serviciu la data de 07.04.2017:

a avizat la ora 16:25, prin dispozitia telefonica nr.436, personalul de locomotiva care urma sa
se prezinte la serviciu 1n statia CFR Caracal pentru remorcarea trenului de marfa nr.50457;
comunicarea a fost ca prezentarea personalului de locomotiva la statia CFR Caracal sd nu se
faca inainte de ora 00:30, din data de 08.04.2017;

a luat legdtura cu personalul de locomotiva care in statia CFR Caracal trebuia sd predea
locomotiva personalului de locomotiva care urma sa remorce trenul de marfa nr.50457 pe
relatia Caracal — Curtici, comunicandu-i verbal despre efectuarea acestui schimb.

DlSpecer tractiune de serviciu la data de 07/08.04.2017:

la preluarea serviciului s-a informat despre personalul de locomotivd comandat pentru
remorcarea trenului de marfa nr.50457, atat cel de la plecarea cu trenul din statia CFR Slatina,
cat si cel care urma sa asigure schimbul 1n statia CFR Caracal;

s-a informat despre ora la care personalul de locomotiva soseste in statia CFR Caracal pentru
preluarea serviciului;

i S-a comunicat ca la ora 02:00 s-a facut schimbul personalului de locomotiva care a preluat
locomotiva electrica in statia CFR Caracal pentru remorcarea trenului de marfa nr.50457 pe
relatia Caracal — Curtici;

a completat toate datele atat in fisa de activitate a personalului de locomotiva cat si in registrul
privind circulatia trenurilor;

la predarea serviciului trenul de marfa nr.50457 s-a aflat in zona statiei CFR Craiova.

Dispecer tractiune de serviciu la data de 08.04.2017:

la preluarea serviciului, trenul de marfa nr.50457 s-a aflat pe circulatie;

in jurul orei 10:10 s-a consultat cu responsabilul punctului de lucru Curtici cu privire la modul

de deservire cu personal de locomotiva a trenurilor programate pe circulatie in zona, stabilind:

- S-a emis dispotizia nr.479, ora 10:30 pentru personalul care urma sd asigure in statia CFR
Petrosani schimbul personalului de locomotiva de la trenul de marfa nr.50457, dupa lasarea
primului cuplu al trenuui la statia CFR Pui si intoarcerea locomotivei in Stare izolata dupa
cel de al doilea cuplu;

- S-a emis dispozitia nr.480, ora 10:35, pentru intrarea in odihna la statia CFR Petrosani (la
revenirea cu locomotiva in stare izolatd dupa lasarea primului cuplu in statia CFR Pui) a
personalului de locomotiva care a efectuat remorcarea trenului de marfa nr.50457, urmand
ca apoi sa asigure remorcarea trenului de marfa nr.50442, cu locomotiva EA 507, care era
programat n circulatie pe relatia Curtici — Catusa;

in jurul orei 14:30 a fost sunat de RC Deva sa ia legatura telefonica cu personalul de locomotiva

aflat In remorcarea trenului de marfd nr.50457, care nu raspundea la apelurile efectuate prin

statia RTF;

la apelurile telefonice efectuate, personalul de locomotiva nu a raspuns;

dupd un intreval scurt de timp, a fost informat de RRC Timisoara despre accidentul produs prin

deraierea trenului de marfa nr.50457;

a informat conducerea societatii despre informatiile primite cu privire la accidentul produs.

Dispecer circulatie de serviciu la data de 08.04.2017:

in jurul orei 13:00 a fost anuntat de RC Deva ca din cauza gradului de ocupare a liniilor din
statia CFR Subcetate, atagarea vagoanelor de la cuplul doi al trenului de marfa nr.50457 se va
face in statia CFR Pui;
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- a efectuat toate demersurile pentru lucrarea la programul de circulatie a modificarilor ce se
impuneau ca atagarea vagoanelor din cuplul al doilea al trenului de marfa nr.50457 sa se faca
in statia CFR Pui;

- injurul orei 14:45 a fost sunat de RC Deva sa ia legatura telefonica cu personalul de locomotiva
aflat In remorcarea trenului de marfd nr.50457, care nu raspundea la apelurile efectuate prin
statia RTF;

- la apelurile telefonice efectuate personalul de locomotiva nu a raspuns;

- lascurt timp a fost informat de RRC Timisoara despre accidentul produs prin deraierea trenului
de marfa nr.50457;

- a fost contactat telefonic de ISU Petrosani sa dea informatii despre natura incarcaturii din
vagoanele trenului de marfa nr.50457 si date personale despre personalul de locomotiva aflat
1n remorcarea acestui tren;

- ainformat conducerea societatii despre informatiile pe care le detinea cu privire la accidentul
produs.

Sef Sectie Transporturi Curtici:

- la data de 07.04.2017 a primit pe e-mail programul de circulatie al trenurilor, unde a fost
evidentiat si trenul de marfa nr.50457 programat sa circule pe relatia Slatina — Curtici, cu
plecare la data de 07.04.2017, ora 22:00;

- in jurul orei 16:00 a fost sunat de dispecerul T pentru a se consulta asupra personalului de
locomotiva care sd se prezinte la statia CFR Caracal pentru preluarea locomotivei EA 759,
pentru remorcarea trenului de marfa nr.50457;

- cunoscand faptul cad datoritd tonajului de pe sectia de remorcare Targu Jiu — Petrosani —
Subcetate, la statia CFR Targu Jiu e nevoie de detasare de vagoane din tren, si expedierea
trenului Tn doud cupluri, in jurul orei 17:00 a contactat pe seful de tren care a primit comanda
ca in cursul diminetii urmatoare sa se prezinte la statia CFR Targu Jiu pentru desfasurarea
acestei activitati,

- Injurul orei 21:00 a sunat si comandat la program inca un sef de tren, care trebuia sa desfasoare
tot in dimineata zilei urmatoare, la statia CFR Targu Jiu, acelasi tip de activitate, dar la trenul
de marfa nr.50438-1;

- in jurul orei 21:30 a contactat pe revizorul tehnic de vagone care a primit dispozifie sa se
prezinte a doua zi dimineata 08.04.2017, la statia CFR Targu Jiu, pentru efectuarea reviziei
tehnice a trenurilor care proveneau din cuplurile de vagoane de la trenurile de marfa nr.50457
si nr.50438;

- ladatade 08.04.2017, in jurul orei 09:00 a luat legatura cu personalul de locomotiva de la trenul
de marfa nr.50457 pentru a afla stadiul de pregatire al trenului 1n statia CFR Targu Jiu si pentru
a-i comunica ca va efectua schimb personal de tractiune in statia CFR Petrosani, la revenirea
cu locomotiva izolata, dupa ce va lasa primul cuplu al trenului in statia CFR Subcetate;

- acontactat telefonic personalul de locomotiva care urma sa efectueze schimbul personalului de
locomotiva de la trenul de marfa nr.50457, pe care 1-a informat ca va urma sa efectueze
schimbul in statia CFR Petrosani, la revenirea locomotivei izolate de la statia CFR Subcetate;

- Injurul orei 09:30 a informat dispecerul T despre discutiile avute, pentru a putea da dispozitiile
in consecinta;

- n jurul orei 11:30 a fost informat de dispecerul circulatie ca, din cauza ocuparii liniilor din
statia CFR Subcetate, atasarea vagoanelor la trenul de marfa nr.50457 se va face in statia CFR
Pui, si ca mecanicul trenului a fost avizat in cest sens;

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat propriul sistem de management al sigurantei feroviare, in
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conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii

nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind

acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din

Romania, aflandu-se in posesia:

= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviarda Romana a confirmat acceptarea sistemului de management al sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviard Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de administratorul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La data producerii incidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:
- declaratia de politica in domeniul sigurantei;
- manualul de management;
- obiectivele generale calitative si cantitative ale managementului sigurantei;
- procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

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

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar SC UNICOM TRANZIT SA, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa, la momentul producerii accidentului, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei
2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara
si a Ordinul MT nr.535/2007 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI
nr.2179/2012) privind acordarea certificatelor de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de transport
feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia:
= Certificatul de siguranta - Partea A, cu humar de identificare CSA nr.0023 prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romand — ASFR confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei
din cadrul Uniunii Europene, al operatorului de transport feroviar, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabild;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare CSB nr.0006 prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romana — ASFR confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe refeaua
relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

In anexele I si Il la certificatul de siguranta partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie
pe care s-a produs accidental feroviar cat si locomotiva de remorcare a trenului.

De asemenea, la momentul producerii accidentului, SC UNICOM TRANZIT SA detinea si:
= Certificatul de Entitate Responsabila cu Intretinerea nr.RO/30/0013/0001 pentru vagoane de marf,
prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR confirma acceptarea sistemului de
management al unei entitati responsabile cu intretinerea (ERI) din cadrul Uniunii Europene, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu Regulamentul (UE) nr.445/2011;
= Certificatul de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0016/0020 pentru vehicule
feroviare motoare, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR confirma
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acceptarea sistemului de management al unei entitifi responsabile cu Intretinerea, in conformitate
cu Directiva 2004/49/CE si Ordinul MT nr.635/2015.

Intrucat, in urma investigatiei efectuate, S-a constatat ci accidentul feroviar s-a produs in
conditiile in care starea fizica a personalului de locomotiva era necorespunzatoare, comisia a verificat
procedurile SC UNICOM TRANZIT SA, parte a sistemului propriu de management al sigurantei
referitoare la:
= comandarea, asigurarea si monitorizarea personalului de locomotiva;
= Intocmirea, transmiterea, derularea si analiza programului de circulatie;
= organizarea si desfasurarea activitatii de control 1n legatura cu siguranta feroviara,
= organizarea i desfagurarea activitatii de mentinerea competentelor profesionale ale personalului cu

responsabilitati In siguranta circulatiei.

In urma analizei procedurilor operationale ale operatorului de transport feroviar, precum si a
modului de aplicare a acestora in cazul accidentului investigat, s-a constatat faptul ca, in cazul
personalului de locomotiva, care s-a aflat in conducerea si deservirea trenului de marfa nr.50457 la
momentul producerii accidentului, nu au fost respectate prevederile de la pct.5.14, lit.h.2 si de la
pct.5.16 din procedura operationala cod POSF — 37, referitoare la:

- limita maxima a duratei rezultate din insumarea timpului de munca in stationarea trenului cu
timpului de munca in conducerea efectiva a locomotivei,

- transmiterea dispozitiilor operative de adaptarea a programului de circulatie, astfel incat
personalul de locomotiva si de tren aflat in timpul serviciului sau la odihna in afara domiciliului
sa respecte conditiile de siguranta impuse de Normele aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de investigare considera ca, producerea accidentului
feroviar a fost influentatd de nerespectarea prevederilor referitoare la comandarea, asigurarea si
monitorizarea personalului de locomotiva din procedura operationala cod POSF — 37.

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

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

norme si reglementari

= Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

= Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482/2006;

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

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

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

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

= Indrumitor pentru prevenirea ruperilor de tren, aprobat prin Ordinul MTTc nr.733/1975;

® Ordinului Directiei Tractiune Vagoane nr.17DA/610/1987, privind intretinerea si exploatarea
instalatiei INDUSI — DSV;

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

= Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;

= Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

» [Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

= Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

= Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea medicala
si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea examinarii;
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* Ordinul MTTc nr.855/1986 privind unele masuri pentru intarirea disciplinei in unitdtile Ministerul
Transporturilor si Telecomunicatiilor;

= Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotiva in sistemul feroviar
din Romania;

= Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu
responsabilitati in siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati
specifice in operatiunile de transport pe caile ferate din Romania si pentru actualizarea Listei
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circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe proprie raspundere activitifi specifice transportului
feroviar;

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

surse si referinte

» declaratiile si chestionarele salariatiilor implicati in producerea accidentului feroviar;

= procesele verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare, a materialului rulant implicat, cel
pentru verificarea si citirea benzii de vitezometru si cel pentru contorul electronic monofazat de
energie electrica, tip CEL;

= fotografii si filmari efectuate la locul producerii accidentulut;

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

= adrese ale SC UNICOM TRANZIT SA si CNCF ,,CFR” SA cu privire la modul de desfasurare a
activitatii;

= documentatie cu privire la Sistemul de Management al Sigurantei al operatorului de transport
feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA.

» Frane moderne pentru locomotive — MTTc - Centrul de documentare si publicatii tehnice, editia
1971,

= Cartea mecanicului de locomotive electrice — MTTc — Departamentul Cailor Ferate, editia 1980;

= Franarea trenurilor — SNCFR — Directia Generala Material Rulant, Editura feroviara, editia 1998.

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

Descrierea infrastructurii si a suprastructurii feroviare afectatd de deraierea materialului rulant

Circulatia in stare deraiata a materialului rulant pe firul I de circulatie dintre statia CFR Banita
si halta de miscare Merisor a afectat:
pe firul I de circulagie:
a) referitor la terasamentul cdii.
- zonadin traseul caii ferate de pe terasamentul adiacent culeei dinspre statia CFR Banita a podului
de la km 62+840, pe o lungime de aproximativ 77 m;
b) referitor la podul de la km 62+840:
- coronamentul zidului intors din partea dreapta (fatd de sensul de mers al trenului) al culeei
dinspre statia CFR Banita;
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Foto.nr.4

- elemente din suprastructura caii, respectiv grinzi de poduri (traverse de lemn), piese componente
ale sistemului de fixare a talpilor sinelor de grinzile de poduri si sine;

pe firul 11 de circulagie
- zona din traseul caii ferate de pe terasamentul adiacent culeei dinspre statia CFR Banita, a
podului de la km 62+840 pe o lungime de aproximativ 65 m.

Descrierea consecingelor deraierii pe firul | de circulatie

In sensul de mers al trenului, la km 62+940, intre firele caii, pe suprafata capatului tijei
surubului vertical al sistemului tip K de fixare pe placa metalica a talpii sinei firului exterior al curbei,
a fost identificatd o urma de lovire a acesteia. Aceastd urma a fost notata cu cifra ,,0”.

NOTA

Avdnd in vedere distrugerile provocate suprastructurilor feroviare corespunzatoare firului I i
firului Il de circulagie dintre halta de miscare Merisor si stafia CFR Banita ca urmare a deraierii
materialului rulant, comisia de investigare considerd, ca nu se poate exprima cu certitudine, daca
urma identificata in punctul ,,0” este inceputul deraierii, sau este o consecintd a acesteia.

Incepand cu traversa din punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, intre firele ciii la un numar
de 4 traverse consecutive au fost identificate urme de lovire a elementelor sistemului de fixare pe
traverse a talpii sinei de pe firul exterior al curbei.

41



i -
jisistem fixare talpa sina

yiese metalice lovite -

R
e
vertigds g
¢

; S5 surub

7 loyiy 2
3 o "J\‘)”
pet. U \l’ ;
= o

L
<

Foto.nr.5 - 6 Traversele 1-4 - urme intre firele caii, de lovire a elementelor metalice care fixeaza
talpa sinei firului exterior al curbei, de traverse
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Foto.nr.7 Traversele 1-4 - capetele traverselor dinspre firul exterior al curbei
Traversa 5 - prima urma de cadere si rulare in afara caii de rulare,

spre exteriorul curbei

Pe urmatoarele 6 traverse consecutive, de o parte si de alta a sinei de pe firul exterior al curbei,
au fost identificate urme ale rularii buzelor bandajelor rotilor pe fetele superioare ale traverselor.
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Foto.nr.8 Grupul de 6 traverse (traversele 5-10) - urme de rulare a rotii, de o parte si de alta sinei de
pe firul exterior al curbei
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Urmele lasate pe fetele superioare ale traverselor intre sine, de buzele bandajelor rotilor, sunt
directionate inspre axul caii, iar cele din exteriorul caii de rulare sunt pe capetele traverselor si sunt
directionate inspre firul II de circulatie.

Incepand cu cea de a 11-a traversd, suprastructura ciii (traverse, sine, ansambluri joante,

material marunt de cale) a fost distrusa de materialul rulant care a deraiat si S-a rasturnat, ori a ramas
inclinat inspre firul II de circulatie.
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Foto.nr.9 Grupul de traverse 9 - 11

Pe zona afectatd de deraierea materialului rulant §i descrisd anterior, se afla vagonul
nr.33876735404-0 (al 15-lea din corpul trenului), care era primul vagon nederaiat.

In sensul de mers al trenului, pani in punctul notat cu ,,0”, cadrul sine - traverse era deripat
inspre exteriorul cdii pe o lungime de aproximativ 17,5 m.
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exteriorul curbei a cadrului sine-traverse
pe firul I1 de circulatie
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In sensul de mers al trenului, la o distantd de aproximativ 12 m fatd de punctul ,,0” (km
62+940), pe firul 1l de circulatie incep urme de deplasare inspre exteriorul curbei si de distrugere a
suprastructurii caii, ca urmare a directiei de deplasare inspre firul II indusa materialului rulant deraiat
in timpul circulatiei pe o zona de traseu in curba din cuprinsul firului I.

Foto nr.10 Firul II Banita-Merisor - in dreptul capetelor traverselor dinspre interiorul
curbei, sunt goluri create datorita deplasarii cadrului sine-traverse inspre exteriorul curbei

Verificari si masuratori efectuate la suprastructura caii pe firul I de circulatie Merisor-Banita:

De la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului au fost marcate (pichetate) pe teren 40 de
puncte la echidistante de 2,5 m (baza de masurare a torsionarii caii), in care au fost efectuate verificari
ale ecartamentului si nivelului transversal al caii, in regim static, cu tiparul de masurat calea si
verificare directiei caii prin masurarea sagetilor curbei la mijlocul corzii de 10 m.

Pentru tiparul de masurat calea, subunitatea responsabila cu mentenanta infrastructurii feroviare
detinea buletin de verificare metrologica in termen de valabilitate (ultima verificare metrologica inainte
de producerea accidentului feroviar grav a fost efectuata la data de 08.03.2016).

Toate punctele de masurare rezultate sunt in cuprinsul curbei circulare (valoarea constanta a
razei este R=185 m).

De asemenea, pe firul exterior al curbei, au fost efectuate citiri verticale si orizontale cu
dispozitivul pentru determinarea uzurilor verticale si laterale ale sinei.

Avand in vedere ca, deplasarea laterald a cadrului sine-traverse inspre exteriorul curbei (calea
era deripatd) incepea cu aproximativ 17,5 m inainte de punctul ,,0” (raportat la sensul de mers al
trenului), masurarea sagetilor la mijlocul corzii de 10 m pe zona pichetata s-a facut aplicand capatul
corzii incepand cu punctul 7.
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_ sensul de mers al trenului

+

zona curbi circulari cu valoarea constanti a razei R=185 m
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Fig. nr.5 - Valorile parametrilor geometrici ai liniei
Analiza valorilor parametrilor geometrici masurati au scos in evidenta urmatoarele:

referitor la ecartamentul cdii:

In majoritatea punctelor masurate, valorile ecartamentului ciii depaseau valoarea maxima a
tolerantei admisa de prevederile Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-
linii cu ecartament normal, nr.314/1989, respectiv +10 mm (toleranta aplicata la valoarea supralargirii
s=20 mm). Exceptand punctul ,,0” valoarea maxima a ecartamentului caii nu depasea 1470 mm
(Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989).

referitor la nivelul transversal al caii:

Valorile masurate ale nivelului transversal al cdii releva faptul cd, acestea ar fi trebuit sa se
situeze 1n ecartul delimitat de toleranta de £10 mm fata de valoarea suprainaltarii teoretice h=35 mm.

Valorile negative ale nivelului transversal (nivelul firului exterior al curbei mai jos decat firul
interior) sunt o consecinta a deplasarii inspre exteriorul curbei a cadrului sine - traverse.

referitor la directia caii:

Pe zona analizata sunt puncte in care valorile admise ale tolerantelor admise intre sageti vecine,

precum si intre sagetile maxime si minime sunt mai mari decat cele admise de prevederile Instructiei
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de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989
pentru raza curbei R=185 m si viteza maxima de circulatie de 40 km/h.

In completarea celor prezentate si in legiturd cu parametrii geometrici ai ciii, comisia de
investigare face precizarea ca, ultima verificare a geometriei caii pe linia curenta firul I dintre Merisor-
Banita, anterior producerii acestui accident feroviar grav, a fost efectuatd cu vagonul de masurat calea
la data de 29.03.2017.

La aceasta verificare punctajul de calitate inregistrat pe zona intre km 62+000 si km 63+000 a
fost de 300 puncte/km, ceea ce corespunde calificativului ,,BUN 2”.

De la data efectuarii acestei verificari si pana la data producerii accidentului, pe aceastd zona
nu au fost executate lucrari de mentenanta a infrastructurii feroviare.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
Instalatia de semnalizare centralizare si bloc (SCB)

Ca urmare a producerii accidentului feroviar, instalatiile SCB nu au fost afectate, accidentul
feroviar producandu-se in linie curentd, intr-o zona in care nu se gaseau semnale luminoase ale blocului
de linie automat (BLA).

Instalatia SCB a fost in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectata de accidentul
feroviar produs ca urmare a deraierii materialului rulant.

Instalatia fixa — tractiune feroviara (IFTE)
In urma producerii accidentului feroviar au fost constatate urmitoarele avarii produse la linia

de contact:

pe firul I de circulatie al liniei curente Banita — Merisor:

= stalpul LC nr.25 (stalp metalic amplasat in culeea podului metalic) distrus, impreuna cu elementele
de sustinere a suspensiei catenare (consold, fixator, izolatori din portelan);

= stalpul LC din beton nr.27 rupt, iar clementele de sustinere a suspensiei catenare distruse (consola,
fixator, izolatori din portelan);

= intre stalpii LC nr.23 si nr.31, elementele de sustinere a suspensiei catenare (consola, fixator,
izolatori din portelan) distruse, suspensia catenara fiind distrusa si cazuta pe sol;

= suspensia catenara distrusa pe o portiune de aproximativ 155 metri, intre stalpii LC nr.21 si nr.33;

= suspensia catenara dereglatd pe intreaga zona de ancorare cuprinsa intre stalpii LC nr.94 si nr.51
(aproximativ 928 m), compensatorii de la stalpii LC nr.51 si nr.94 fiind cazuti pe sol;

= suspensia catenara dereglata in jonctiunea izolata SX1 Merisor.

pe firul Il de circulatie al liniei curente Banita — Merisor:

= stalpul LC din beton nr.26 rupt, iar elementele de sustinere a suspensiei catenare distruse (consola,
fixator, izolatori din portelan);

= stalpul LC din beton nr.24 lovit si inclinat;

= la stalpii LC nr.22, nr.24, nr.28 si nr.30 elementele de sustinere a suspensiei catenare sunt avariate
(console, izolatori din portelan si fixatori);

= suspensia catenara distrusa pe o portiune de aproximativ 79 metri intre stalpii LC nr.26 si nr.30;

= suspensia catenara dereglatd pe intreaga zona de ancorare cuprinsa intre stalpii LC nr.95 si nr.50
(aproximativ 928 m), compensatorii de la stalpii LC nr.50 si nr.95 fiind cazuti pe sol;

= suspensia catenara dereglata in jonctiunea izolata SX3 Merisor.
De asemenea, pentru a se creea front de lucru macaralelor EDK au mai fost scosi stalpii LC nr.23,
nr.29, nr.30 si nr.31.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant i a instalatiilor tehnice ale acestuia

C.5.4.3.1. Constatari cu privire la locomotiva

Constatari efectuate la locomotiva la locul producerii accidentului feroviar:

= Jocomotiva era intre tablierele podurilor de pe cele doua fire de circulatie de la km 62+840, inclinata
la un unghi de 30°, sprijinita pe culeele podurilor dinspre halta de miscare Merisor;
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Foto. nr.11

boghiul I, cel din fatd pe sensul de mers al trenului, era prins intre culeele fata ale podurilor de pe
cele doua fire de circulatie;

bandajele rotilor de la osiilor montate ale boghiului I erau cu urme de supraincalzire, iar pe
suprafetele de rulare prezentau locuri plane si aglomerari de material topit pe intreg cercul de rulare;
boghiul II, al doilea pe sensul de mers al trenului, era desprins de locomotiva si cazut intre culeele
fata ale podurilor de pe cele doua fire de circulatie;

bandajele rotilor de la osiile montate ale boghiului II erau cu urme de supraincalzire, la osia 4
prezentand pe suprafetele de rulare locuri plane si aglomerari de material topit pe intreg cercul de
rulare, iar la osiile 5 si 6 locuri plane si intinderi de material supraincalzit pe intrega suprafata de
rulare a bandajelor;

cutia locomotivei era cu geamurile sparte la ambele posturi de conducere si sala masinilor, iar
carcasa cutiei lovita si deformata ca urmare a contactului dur cu armatura de beton de la culeele
podurilor;

capacele de pe acoperisul locomotivei erau dislocate, primele doud cazute in fata locomotivei, la o
distantd de pana la 10 m de locomotiva;

in postul I de conducere al locomotivei (foto nr.12) s-a constatat:

- vitezometrul cu acul indicator analogic, blocat la viteza de 86 km/h;
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c. f. locomotiva blocata

pozitie maner robinet FD1

pozitie maner robinet KD2

(%]

Foto.nr.12

dispozitivul DSV sigilat;

robinetul mecanicului KD2 pentru frAna automata, cu manerul de actionare in pozitia IV de
franare ordinara, pe treapta §;

robinetul mecanicului FD1, pentru frana directa a locomotivei, cu manerul de actionare in pozitia
de frana slabita;

robinetul semnalului de alarma inchis si asigurat;

robinetul de izolare al robinetului KD2 cu manerul sigilat in pozitie de alimentare;

valva de descarcare a cilindrilor de frand de de pe locomotiva, blocata cu o bucata de lemn pe
pozitia izolat, nepermitand franarea locomotivei cu ajutorul franei automata;

inversorul de mers, pe pozitia inainte, cu manerul de actionare dislocat din suport, la o distanta
de 9 m, in partea din fata, la exteriorul locomotivei;

controlerul de mers, pe pozitia ,,F”, de franare electrica;

echipamentul din postul de conducere (aparatele de masura si control) dislocat din locurile de
fixare;

in postul II de conducere al locomotivei s-a constatat:

robinetul mecanicului KD2 pentru frana automata, cu manerul de actionare in pozitia III de
izolare, inzavorat;

robinetul mecanicului FD1, pentru frana directa a locomotivei, cu manerul de actionare in pozitia
de frana slabita;

inversorul de mers, pe pozitia ,,blocare”;

controlerul de mers, pe pozifia neutra ,,zero”, avand volanul de actionare dislocat;

valva de descarcare a cilindrilor de frana de pe locomotiva, libera, in pozitie normald de
functionare;

postul de conducere afectat de marfa provenita din vagoane (thunder), iar echipamentul din
postul de conducere (aparatele de masura si control) dislocat din locurile de fixare;

sala masinilor avea culoarele greu accesibile datorita peretilor cutiei deformati si desprinderii unor
subansambe, iar podeaua afectata cu ulei;

aparatura pneumatica din sala masinilor era in stare normala de functionare din punct de vedere al
pozitionarii manerelor de la schimbatoarelor de regim si de la robinetii de aer;
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robinetul schimbatorului de regim M-P-R robinetul de comutare tractiune-remorcare
Foto.nr.13 Foto.nr.14

Constatari efectuate la Punctul de Lucru Depozit Fetesti:

= laboghiul nr.1:
timoneria de frana afectata ca urmare a deraierii, avand cilindrii de frina deformati si barele
timoneriei de frana rupte si deformate;
bandajele de la toate cele 6 roti aveau vopseaua supraincalzita, iar pe intreaga suprafata de rulare
prezentau locuri plane si aglomerari de material topit;
bandajele nu prezentau urme de rotire pe obada rotilor, fiind identificate marcajele aplicate;
- sabotii prezentau urme de supraincalzire, incadrandu-se in limitele de uzura admise;
= la boghiul nr.2:

- au fost efectuate aceleasi constatari ca la boghiul nr.1, cu precizarea ca rotile osiilor montate nr.5
sinr.6 au fost mai putin afectate din punct de vedere al supraincalzirii si al depunerilor de material
pe suprafata de rulare;

- au fost efectuate masuratori la bandajele rotilor osiilor montate, constatandu-se ca acestea s-au
incadrat reglementdrilor instructionale;

= s-averificat continuitatea rezistentelor de franare, care a corespuns;

= au fost aspectati contactorii si releele din circuitele de comanda compresor si franare reostatica,
acestea neprezentand defecte vizibile;

= in sala masinilor s-a constatat ulei scurs din circuitul de racire al transformatorului, blocurile de
aparate dislocate si deformate, conductele de aer rupte, rezervoarele de aer smulse si deteriorate,
cablajul electric smuls si sectionat, astfel cd nu s-au putut efectua verificari functionale ale
instalatiilor electrice si pneumatice;

= pentru verificare pe stand au fost demontate de pe locomotiva urmatoarele subansamble din cadrul
instalatiei de aer de la sistemul de frana al locomotivei: compresoarele principale de aer (2 buc.),
robinetii mecanicului pentru frana directd FD1 (2 buc.), robinetii mecanicului pentru frana automata
KD2 (2 buc.), traductoarele de presiune (2 buc.), tripla valva ordinara, supapele de siguranta de 11
kgf/cm? (2 buc.), automatul compresorului 8 — 10 atm.
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Constatarea subansamblelor instalatiei de aer, demontate de la sistemul de frand al locomotivei,
verificate la CFR SCRL Brasov SA — Sectia Reparatii Locomotive Brasov:

= verificarea acestor subansamble s-a efectuat conform reglementirile din Fisele tehnologice E-P,
specifice fiecarui subansamblu, elaborate in anul 1997 de Registrul Feroviar Roman — REFER SA,;

* robinetii mecanicului pentru frina directa FD1, de la ambele posturi de conducere, au fost
verificati pe stand. In urma masuritorilor efectuate la robinentul franei directe FD1, din postul I de
conducere al locomotivei (post din care a fost condusa locomotive in timpul remorcarii trenului de
marfa nr.50457), s-a obtinut o presiune in cilindrii de frana, de 2,2 bari, intr-un timp de umplere de
6,65 secunde, valorile prescrise fiind de 2,1 + 0,1 bari, intr-un timp de umplere de 6 — 8 secunde in
cazul robinetilor verificati la iesirea din reparatii si 7 — 12 secunde pentru verificarile efectuate in
exploatare.

* robinetii mecanicului KD2 pentru frina automata, de la ambele posturi de conducere, au fost
verificati pe stand cu ridicarea diagramelor pentru fiecare robinet in parte. in cazul robinetului KD2
din postul I de conducere al locomotivei (post din care a fost condusd locomotiva in timpul
remorcdrii trenului de marfa nr.50457) curbele L4 si Ls ridicate pe diagrama, au ardtat la
functionarea in serviciu, poz.IV, franre si defranare in trepte, ca acestea au corespuns fara treapta 5
la franare, respectiv treapta 1 la defranare — fig.nr.6

2 L 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 9 0
10 15 20 2% 30 35 40 45 S0 56 60 65 70 75 80 85 90 95 100 105 110 115 120 125 130 135 140 145 150#

Fig.nr.6

= la robinetul KD2 din postul 1l de conducere al locomotivei s-au constatat pierderi de aer pe langa
ventilul FK7227, iar la aspectarea vizuala s-a constatat tija ventilului indoita iar parghia de actionare
ruptd (defect aparut ca urmare a unei lovituri mecanice produse in timpul accidentului). A fost
ridicata curba de etanseitate pe diagrama, cu evidentierea valorii pierderilor. Avand in vedere ca in
aceste condifii nu se putea continua efectuarea verificarilor cu ridicarea celorlalte curbe pe
diagrama, a fost inlocuit ventilul FK7227, dupa care a fost ridicata diagrama cu toate curbele de
functionare;
» tripla valva ordinara (supapa de comanda V5) a corespuns la probele si incercarile efectuate.
Astfel s-au verificat:
- pierderile de aer admisibile, max 0,1 bari, in 5 minute.
- timpul de alimentare al rezervorului auxiliar, corespunzand valorii prescrise de 150 secunde;
- timpul de franare, cu schimbatorul de regim GPR pe pozitia marfa, a fost de 45 secunde fata de
50 — 55 secunde valoare prescrid;
- timpul de slabire, cu schimbatorul de regim GPR pe pozitia marfa, a fost de 48 secunde fata de
55 — 60 secunde valoare prescrisa;
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- franarea in trepte la 15 secunde, unde s-a constatat pentru treapa | o depresiune de 0,3 bari, iar
pentru celelalte trepte de franare cate 0,15 bari la fiecare treapta de franare, conform valorilor
prescrise;

- presiunea in conducta generala la franarea totala, egala cu presiunea din rezervorul auxiliar, la
valoarea de 3.6 bari, conform valorii prescrise.

traductoarele de presiune au corespuns atat din punct de vedere al etanseitatii cat si al verificarii

presiunii pe stand. Astfel s-a verificat:

- ctangeitatea camerei CB (a pistonului inferior), prin alimentarea camerei CB cu aer comprimat
la o presiune de 3.6 bari, fard a fi sesizate emisii de aer;

- etangeitatea camerei R (a pistonului de ghidaj), prin alimentarea camerei R cu aer comprimat la
o presiune 10 bari, constatandu-se ca timp de 3 minute nu a crescut presiunea in cilindrul de
frana;

- ctangeitatea in camera pistonasului superior, unde, dupa alimentarea cu aer comprimat la 3,6 bari
a camerei CB si cu 10 bari a camerei R, s-a constatat ¢d nu sunt emisii de aer;

- ctangeitatea camerei F (pistonul lateral), unde, dupa alimentrea cu aer a camerelor CB si R, cu
robinetul de comutare GPR pe pozitia R, nu au fost sesizate pierderi de aer timp de 3 minute, iar
dupa pozitionarea robinetului de regim pe pozitia G (marfa) si actionarea robinetului mecanicului
in pozitie de franare rapida, nu au fost sesizate pierderi de aer timp de 15 secunde;

- pe standul de proba, in urma verificarilor executate, S-a obtinut in cazul ambelor traductoare o
presiune a aerulu in cilindrii de frana de 1,7 bari la executarea unei franari totale si 2,0 bari la
executarea unei franari rapide, valorile prescrise, in ambele situatii, fiind de 2,1 + 0,2 bari.

presostatul de comanda al compresoarelor a fost verificat pe stand, constatindu-se ca acesta

comanda pornirea compresorului la presine de 8,5 bari, respectiv oprirea la presiunea de 10,5 bari,
valorile prescrise fiind de 8 — 10 bari;

supapele de siguranti de 11 kgf/cm? au fost verificate pe standul de proba pani la o presiune de

10 bari (presiunea maxim admisa de instalatia fixa de aer din dotarea atelierului de reparatii), fara a

fi sesizate pierderi de aer, iar apoi, montate pe o locomotiva din atelier au fost verificate pana la o

presiune de 12 bari, fara ca supapele sa fi intrat in actiune;

compresoarele principale tip 3EC2 de producere a aerului pe locomotiva, au fost montate pe o

locomotiva din atelier, pentru a se putea executa proba de debit, unde s-a putut constata ca timpul

de umplere al rezervorului principale de aer de la 0 la 10 bari s-a realizat in 3 minute si 15 secunde,
compresorul oprindu-se la presiunea de 10,8 bari dupa 3 minute si 35 de secunde. Valoarea prescrisa
este de 4 minute si 40 secunde.

pentru efectuarea probelor a fost utilizatd locomotiva EA 562, existanta la acea data in atelierul de

reparatii si a carei instalatie de producere si inmagazinare a aerului era identica cu cea a locomotivei

EA 759;

valorile identificate cu ocazia verificarii componentelor pneumatice ale instalatiei de frana si care

nu s-au incadrat in valorilor limita prescrise, nu au influentat in mod negativ franarea locomotivei,

locomotiva avand instalatia de actionare a franei pneumatice in stare normala de functionare.

Constatarea cofretului INDUSI, efectuata la SC Softronic SRL Craiova:

placa IVMS — DSV (IVMS — DSV - 110/144 V, seria 608/2001) era cu transformatorul IVMS 110V
BM smuls de pe placa;

mufa inductor PC I, iesitd din modulul analogic;

blocul BM a fost gasit franat;

blocul releu frana a fost verificat pe stand, fiind consStatate urmatoarele valori:

- supapa NK —1,1 bari — regim franare;

- supapa NK — 1,5 bari — regim defranare.

Constatari cu privire la istoricul si mentenanta locomotivei:

locomotiva a fost construita la data de 29.11.1986 la Intreprinderea Electroputere Craiova.
ultimile revizii i reparatii efectuate la locomotiva au fost:
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- reparatie generald de tip RG, la data de 03.03.2015, efectuata de SC Constantin Grup SA, data
de la care locomotiva a parcurs 198.189 km pana la momentul producerii accidentului feroviar;

- ultima revizie de tip R2, la data de 29.01.2016, efectuata de SC Constantin Grup SA, data de la
care locomotiva a parcurs 118.471 km pana la momentul producerii accidentului feroviar;

- ultima revizie de tip R1, la data de 13.09.2016, efectuata de SC Unicom Tranzit SA — Punct de
Lucru Depozit Fetesti, data de la care locomotiva a parcurs 56.102 km péana la momentul
producerii accidentului feroviar;

- ultima revizie de tip RT, la data de 05.01.2017, efectuata de SC Unicom Tranzit SA — Punct de
Lucru Depozit Fetesti, datd de la care locomotiva a parcurs 26.297 km pana la momentul
producerii accidentului feroviar;

- ultima revizie tehnica intermediara intr-o unitate de tractiune, inainte de producerea accidentului
feroviar grav, a fost efectuata la data de 05.04.2017, in depoul Craiova, de catre Societatea
Intretinere si Reparatii Locomotive si Utilaje - CFR IRLU SA — Sectia IRLU Craiova;

reviziile planificate au fost efectuate cu respectarea ciclului de revizii reglementat, locomotiva fiind

totodata 1n termen 1n ceea ce priveste scadenta la reparatii;

din analiza comenzilor de lucru unificate, a proceselor verbale de predare — primire si a comenzilor

pentru efectuarea de lucrari suplimentare, intocmite cu ocazia intrarii locomotivei la revizii, rezulta

ca locomotiva nu a avut, in perioada de exploatare premergatoare accidentului feroviar, probleme
tehnice care sa fi putut afecta siguranta feroviara. Deficientele aparute si semnalizate au fost
remediate punctual,

ultima interventie la locomotiva efectuatd intr-o unitate de tractiune, inainte de producerea

accidentului feroviar, a fost la data de 05.04.2017, in depoul CFR Craiova, de citre sectia IRLU

Craiova, unde a fost emisa:

- comanda pentru efectuarea reviziei de acoperis (RAc) si a reviziei intermediare de pe procesul
tehnologic de echipare al locomotivei (PTAE), scadente la 7 zile;

- comanda de lucrari suplimentare, pentru remedierea intrerupatorului principal tip IAC, explodat
si pentru verificarea compresorului nr.1, care nu functiona.

comenzile de lucru si lucrarile efectuate au fost inregistrate in Registrul sefului de atelier la pozitia

nr.153, locomotiva fiind imobilizata in atelier de la data de 04.04.2017, ora 08:00 pana la data de

05.04.2017, ora 15:00. Remedierea intrerupatorului principal, tip IAC, a fost efectuata prin

inlocuirea acestuia, iar pentru functionarea compresorului nr.1 a fost necesara inlocuirea puntii

redresoare de la contactorul S7.1 de alimentare a electromotorului de actionare a compresorului;
din carnetul de bord al locomotivei a rezultat ca dupa efectuarea remedierilor si a reviziilor de tip

RAc si PTAE, efectuate la data de 05.04.2017, la sectia IRLU Craiova, locomotiva s-a comportat

normal in exploatare, ulterior personalul de locomotiva consemnand in carnetul de bord pierderi de

ulei la compresoare si exfolieri la rotile osiilor 5 si 6, dar fara a se semnala necesitatea intrarii
locomotivei intr-o unitate de tractiune pentru remedieri. Aceste constatari nu au afectat functionarea
locomotivei din punct de vedere al sigurantei circulatiei;

mecanicul de locomotiva, care s-a aflat in conducerea trenului la momentul accidentului feroviar,

avea fisa din carnetul de bord al locomotivei completatd in vederea predarii locomotivei la

momentul la care urma sa se efectueze schimbul personalului de locomotiva. La toate cele trei
rubrici din fisa de bord a locomotivei, Partea electrica, Partea transmisiei electrice si Partea
mecanica, mecanicul de locomotiva a consemnat ca o caracteristica generala a functionarii acestora

ca fiind ,,BUNA”, iar la rubrica Constatdri in legaturd cu comportarea locomotivei in exploatare a

consemnat ,, NORMALA”.

Analiza si interpretarea datelor din instalatia de vitezometru, tip IVMS, de la locomotiva EA 759 aflata

in remorcarea trenului de marfa nr.50457, din data de 08.04.2017, de la sosirea trenului in statia CFR

Targu Jiu si pana la momentul producerii accidentului feroviar:

In conformitate cu ora indicati de instalatia de vitezometru a rezultat:
= trenul a sosit in statia CFR Targu Jiu la ora 08:41'18", unde a stationat pana la ora 09:23'10";
= 1in intrevalul orar 09:23'10" — 09:36'49" locomotiva a efectuat 4 miscari de manevra,
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- din declaratiile si chestionarea personalului audiat a rezultat ca aceste miscari de manevra au fost
efectuate pentru detasarea celor 14 vagoane din tren, de la linia 6, la linia 7 si revenirea
locomotivei pe tren;

- miscarile de manevra au fost efectuate cu respectarea conditiilor de viteza si manevra;

in intervalul orar 09:36'49" — 10:44'28" locomotiva a stationat;

trenul de marfa nr.50457 a plecat din statia CFR Targu Jiu la ora 10:44'28" si a sosit in halta de

miscare Pietrele Albe la ora 11:52'02";

de la statia CFR Targu Jiu si pana la km 67+700, la 90 m dupa axa statiei CFR Banita, profilul in

plan orizontal al caii, pe sensul de mers al trenului, este in rampa;

pe intervalul de circulatie Targu Jiu — Pietrele Albe au fost respectate conditiile de circulatie, cu

exceptia depasirii unor varfuri de viteza pe unele restrictii de viteza:

- 51 km/h pe restrictia de viteza de 50 km/h, pe linia I directa din halta de miscare Parangu,

- 31 km/h pe restrictia de viteza de 30 km/h, intre halta de miscare Valea Sadului si statia CFR
Meri;

- 35 km/h pe restrictia de viteza de 30 km/h, pe linia II directa din halta de miscare Lainici, inclusiv
linia curenta pana la halta de miscare Pietrele Albe;

in intervalul orar 11:52'02" — 13:15'53" locomotiva a stationat in halta de miscare Pietrele Albe;

la ora 13:15'53" trenul de marfa nr.50457 a plecat din halta de miscare Pietrele Albe, iar dupa o

deplasare de 204 m, cu o viteza de pana la 12 km/h, la ora 13:17'12" trenul s-a oprit;

trenul a stationat neitineraric in interval orar 13:17'12" — 13:23'08", interval in care pe curba vitezei

se Inregistreaza doua variatii ale vitezei:

- prima la ora 13:19'16", pe o lungime de 30 m, cu viteza de pana la 1 km/h;

- adoualaora 13:20'23", pe o lungime de 30 m, cu viteza de pana la 3 km/h;

dupa oprirea neitinerarica, trenul de marfa nr.50457 a plecat la ora 13:23'08", ajungand in halta de

miscare Strambuta la ora 13:40'20";

- intre halta de miscare Pietrele Albe si halta de miscare Strambuta, cu exceptia opririi neitinerarice
evidentiate mai sus, trenul de marfa nr.50457 a circulat cu respectarea conditiilor de circulatie,
viteza maxima de circulatie a trenului fiind de 27 km/h, iar viteza conform livretului de mers era
de 50 km/h;

trenul a stationat in halta de miscare Strambuta in intervalul orar 13:4020" - 13:43'23", interval in

care, pe curba de viteza, la 9" dupa sosirea trenului in halta de miscare, pe un interval de 19", s-au

inregistrat doud variatii ale vitezei de pana la 2 km/h, pe o distanta de 60 m in sens invers intrarii
trenului in halta de miscare;

la ora 13:43'23" trenul de marfa nr.50457 a plecat din halta de miscare Strambuta, ajungand la o

vitezd maxima de 40 km/h intre halta de miscare Strambuta si statia CFR Livezeni (viteza prevazuta

in livretul de mers fiind de 50 km/h) si o vitezd maxima de 42 km/h intre statia CFR Livezeni si
statia CFR Petrosani (viteza prevazuta in livretul de mers fiind 60 km/h);

trenul de marfa nr.50457 a trecut fara oprire prin statia CFR Petrosani la ora 14:01'49";

dupa trecerea trenului prin statia CFR Petrosani, la ora 14:01'49" si pana la ora 14:13'35", trenul si-

a continuat mersul cu viteza de circulatie de pand la 42 km/h, viteza de circulatie prevazuta in livretul

de mers, intre statia CFR Petrosani si statia CFR Banita fiind de 60 km/h, respectand totodata

restrictia de viteza de 30 km/h dintre statia CFR Petrosani si Petrosani Triaj;

in intervalul orar 14:13'35" - 14:19'40" trenul de marfa nr.50457 a parcurs restrictia de viteza de 30

km/h, in lungime de 2900 m, dintre Ramificatia Petrosani Triaj si statia CFR Banita, interval pe care

S-au putut constata 4 virfuri de depasire a vitezei de circulatie, 3 cu viteza de 31 km/h si unul cu

viteza de 32 kmh;

pe intervalul orar 14:19'40" - 14:24'13" trenul a parcurs distanta de la punctul de terminare a

restrictiei de viteza de 30 km/h, pana la statia CFR Banita, viteza trenului pe acest segment de

circulatie ajungand la o vitezd maxima de 50 km/h, viteza prevazutd in livretul de mers fiind de 60

km/h;

la ora 14:24'13" trenul a trecut fara oprire prin stagia CFR Banita, la viteza de 33 km/h, viteza

trenului la acel moment fiind in descrestere;
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viteza de circulatie prevazuta in livretul de mers, de la statia CFR Banita pana la statia CFR Pui,
era de 40 km/h;

de la 90 m de axa statiei CFR Banita, pe sensul de mers al trenului, spre halta de migcare Merisor,
profilul in plan orizontal al caii este Tn panta;

= dupa ora 14:24'13", ora trecerii trenului prin statia CFR Banita, viteza trenului a continuat sa scada,
ajungand la ora 14:24'28", dupa parcurgerea unei distante de 290 m, la valoarea de 29 km/h;

= de la ora 14:24'28", viteza trenului a fost in continud crestere, ajungand dupd parcurgerea unei
distante de 3944 m, la ora 14:28'42", la viteza de 92 km/h, astfel:

pe intervalul orar 14:24'48" - 14:25'26", pe distanta a 348 m, viteza trenului a crescut de la 29 la

40 km/h, viteza maxima prevazuta in livretul de mers fiind 40 km/h;

pe intervalul orar 14:25'26" - 14:26'08" pe distanta a 580 m, viteza trenului a crescut de la 40 la

60 km/h, viteza maxima prevazuta in livretul de mers fiind 40 km/h;

pe intervalul orar 14:26'08" - 14:28'23" pe distanta a 2784 m, viteza trenului a crescut de la 60 la

89 km/h, viteza maxima previzuta in livretul de mers fiind 40 km/h;

pe intervalul orar 14:28'23" - 14:28'31" pe distanta a 174 m, viteza trenului a fost de 89 km/h,

viteza maxima prevazuta in livretul de mers fiind 40 km/h;

pe intervalul orar 14:28'31" - 14:28'42" pe distanta a 290 m, viteza trenului a crescut de la 89 la

92 km/h, viteza maxima prevazuta in livretul de mers fiind 40 km/h;

pe acest interval de timp, pe inregistrarea IVMS, s-au mai putut constata urmatoarele:

o la viteza de 60 km/h, la ora 14:26'08" s-a inregistrat scaderea presiunii aerului din conducta
generalda sub valoarea de 1,1 bari (valoare la care blocul releu frana da informatia ca
locomotiva este in regim de franare in cazul efectuarii unei franari rapide sau de urgenta);

o peintervalul orar 14:27'40" - 14:27'41", la viteza de 81 km/h, s-a inregistrat cresterea presiunii
aerului din conducta generala peste valoarea de 1,5 bari (valoare la care blocul releu frana da
informatia cd a fost comandatd realimentarea conducta generald de aer a trenului dupa
efectuarea unei franari rapide sau de urgentd);

o laora14:27'59", la viteza de 84 km/h s-a produs intrarea in actiune a instalatiei de siguranta
si vigilenta (DSV);

o pe intervalul orar 14:28'20" - 14:28'25", la viteza de 88 - 89 km/h, s-a inregistrat cresterea
presiunii aerului din conducta generala peste valoarea de 1,5 bari (valoare la care blocul releu
frana da informatia ca a fost comandata realimentarea conducta generala de aer a trenului dupa
efectuarea unei frandri rapide sau de urgenta);

o laora 14:28'26", la viteza de 89 km/h, a fost inregistrata influenta inductorului de 1000 Hz
aferent semnalului luminos BL 12 al blocului de linie automat, fara manipularea butonului
»ATENTIE INDUSI”;

pe intervalul orar 14:28'42" - 14:29'53" pe distanta a 116 m, viteza trenului a fost de 92 km/h,
viteza maxima prevazuta in livretul de mers fiind 40 km/h;
dupa ora 14:29'53" viteza trenului scade brusc, pe un interval de 30 m, de la 92 km/h la 0 km/h.

Observatii cu privire la informatiile furnizate de Contorul Electronic Monofazat de Energie Electrica,

tip CEL:

= Softronic SRL, proiectantul si furnizorul contorului electronic monofazat de energie electrica, tip
CEL, cu care a fost echipata locomotiva EA 759, a facut urmatoarele precizari cu privire la Citirea
si analiza informatiilor furnizate de instalatia CEL:

locomotiva este echipatd cu contorul de energie seria CRL407, care nu evidentiaza regimul de
tractiune de regimul de franare electrica;

din analiza curbei consumului de energie nu se pot pune in evidentd anumite regimuri de
functionare ale consumatorilor auxiliari de pe locomotiva, cum sunt compresorul sau
ventilatoarele serviciilor auxiliare;

analiza Tnregistrarii curbei de consum nu este utild pentru a evidentia starea de stationare sau
mers a locomotivei sau starea altor echipamente aflate iIn componenta locomotivei.
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C.5.4.3.2. Constatari cu privire la vagoane
Constatari efectuate la vagoanele nederaiate din compunerea trenului:

in urma producerii accidentului, din cele 16 vagoane ale trenului nr.50457, au deraiat si s-au
rasturnat 14, raimanand pe linie numai ultimele 2 (nr.33876735404-0 si 33535303642-9);

la aceste ultime 2 vagoane schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau
in pozitii corespunzitoare tipului de tren si stirii de incircare, respectiv in pozitia M si I, iar frina
automata era in actiune;

cupla in functiune a aparatelor de legare dinte cele doud vagoane era stransa corespunzator pentru
trenuri de marfa;

sabotii de frana aveau grosimea peste limita admisa prin Instructia nr.250/2005;

pe suprafetelor de rulare a osiilor de la cele doua vagoane si pe sabotii de frana ai acestor vagoane
nu au fost constatate semne caracteristice datorate supraincarcarii termice, brocuri sau locuri plane;
cele doud vagoane nederaiate au fost cantirite la data de 03.05.2017, in REVA SA Simeria. In urma
cantaririi nu au fost constatate depasiri ale limitelor de incarcare inscrise pe vagoane.

Constatdri la vagoanele deraiate, efectuate la locul producerii accidentului:

vagonul nr.31535494448-2, primul din compunerea trenului:

- deraiat si rasturnat pe partea dreaptd in sensul de mers al trenului, cazut in paraul de sub pod,
asezat peste cel de al doilea vagon perpendicular pe axa caii ferate (cu cutia vagonului in sus);

- robinetul frontal de aer situat la capatul opus fata de linia CF (in amonte fata de cursul paraului)
era pe vagon, in pozitia ,,inchis”, fara a se constata urme de lovire pe manerul de actionare;

? LRk i il
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Foto.nr.15-16 - Robinetul frontal de aer de la primul vagon

po, .

vagonul nr.33515373861-2, al 2-lea din compunerea trenului:

- deraiat si rasturnat pe partea dreapta in sensul de mers al trenului, cazut in paraul de sub pod,
agezat la 45° fata de axa caii, avand cutia vagonului in jos si boghiurile in sus, toate osiile fiind
sarite de pe vagon;

- deasupra acestui vagon se afla primul vagon din compunerea trenului;

vagonul nr.31535928552-7, al 3-lea din compunerea trenului:

- deraiat i cazut de pe pod, cu un capat sprijinit pe culeea podului dinspre halta de miscare Merisor
si cu celalalt capat sprijinit pe capatul celui de al 2-lea vagon situat pe malul paraului;

vagonul nr. 33535300220-7, al 4-lea din compunerea trenului:

- deraiat, rasturnat la 90 ° in spatele locomotivei si sprijinit intre cele doua tabliere ale podului;
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Foto.nr.17 - Pozitia primelor 4 vagoane deraiate

vagonul nr.33535303557-9, al 5-lea din compunerea trenului:

- deraiat si rasturnat pe partea stdnga in sensul de mers, asezat perpendicular pe firul Il de
circulatie, jumatate pe pod si cu cealalta jumatate suspendat peste parau;

vagonul nr.33565423333-7, al 6-lea din compunerea trenului:

- deraiat si cazut de pe pod pe partea stanga in sensul de mers, in albia paraului;

vagonul nr.33535303547-0, al 7-lea din compunerea trenului:

- deraiat si rasturnat, asezat la 45° intre cele doua fire de circulatie pe culeeele podului;

- boghiul dinspre firul I de ciculatie sarit, iar boghiul dinspre firul 11 de circulatie legat la vagon
avand una dintre osii desprinsa;

vagonul nr.33565423334-5, al 8-lea din compunerea trenului:

- deraiat si rasturnat perpendicular intre cele doua fire de circulatie, in apropierea culeelor podului;

- toate cele 4 osii ale vagonului erau desprinse de pe acesta;

vagonul nr.33565423379-0, al 9-lea din compunerea trenului:

- deraiat si rasturnat perpendicular pe firul II de circulatie;

- 3 osii desprinse de pe vagon;

vagonul nr.33565423287-5, al 10-lea din compunerea trenului:

- deraiat si rasturnat la 90° perpendicular pe firul 1l de circulatie;

- toate cele 4 osii ale vagonului erau desprinse de pe acesta;

vagonul nr.33535421205-2, al 11-lea din compunerea trenului:

- deraiat si rasturnat la 90° de-a lungul firului 1l de circulatie;

- unadin osiile primului boghiu in sensul de mers desprinsa de pe vagon;

vagonul nr.33535303598-3, al 12-lea din compunerea trenului:

- deraiat si rasturnat la 30° spre firul 11 de circulatie;
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Foto.nr.18 - Pozitia vehiculelor din tren dupa producerea accidentului

= vagonul nr.33565423357-6, al 13-lea din compunerea trenului:

deraiat si rasturnat la 45° spre firul 11 de circulatie;

= vagonul nr.31555330294-6, al 14-lea din compunerea trenului:

deraiat si rasturnat la 45° spre firul 11 de circulatie.
Pe suprafetele de rulare a osiilor de la ultimele 3 vagoane deraiate (al 12-lea, al 13-lea si al 14-

lea din compunerea trenului), osii ce nu s-au desprins de pe vagoane in urma accidentului, nu au fost
constatate semne caracteristice datorate supraincarcarii termice si nici brocuri sau locuri plane.

Constatdri efectuate la osiile si distribuitoarele de aer de la vagoanele deraiate:

» |a data de 28.06.2017, la Punctul de Lucru Depozit Fetesti apartinind UNICOM TRANZIT SA s-a
verificat starea tehnica a osiilor provenind de la primele 11 vagoane din cele 14 deraiate in
accidentul feroviar (celelalte 3 vagoane din compunerea trenului au fost repuse pe linie si au ramas
in statia CFR Banita), ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:

au fost masurate elementele geometrice ale rotilor, constatandu-se ca acestea se incadrau in
limitele admise in exploatarea vagoanelor de marfa prevazute de reglementarile specifice in
vigoare;

toate cele patru osii montate de la vagonul nr.33565423333-7 (al 6-lea din compunerea trenului)
erau stradmbe, acest lucru fiind constatat prin vizualizare;

in cazul a 8 osii la care nu a putut fi identificat vagonul de la care provin (nici pe teren si nici din
documentele provenind de la detinatori si transmise de catre SC UNICOM TRANZIT SA) au fost
colectate datele de identificare si masurate aceleasi elemente geometrice ca si la celelalte osii,
constatandu-se ca si acestea se incadrau in limitele admise in exploatarea vagoanelor de marfa
prevazute de reglementarile specifice in vigoare;

in urma aspectarii vizuale a suprafetelor de rulare a osiilor verificate s-a constatat ca acestea nu
prezinta urme caracteristice datorate supraincarcarii termice si nici brocuri sau locuri plane;

= cu aceastd ocazie au fost aspectate vizual si distribuitoarele de aer provenind de la cele 14 vagoane
deraiate, constatandu-se ca, doud dintre acestea erau puternic deterioate (sparte), iar celelate 12
distribuitoare de aer erau intr-o stare buna. Prin urmare s-a solicitat ca cele 12 distribuitoare sa fie
trimise de catre SC UNICOM TRANZIT SA la un agent economic autorizat pentru a fi verificate pe
stand in prezenta reprezentantilor AGIFER;

= |a data de 27.07.2017 la sediul FRIREP SA Pascani s-au verificat pe stand cele 12 distributoare,
ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:
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- la doua dintre distribuitoare nu s-au putut efectua verificari pe stand ca urma a avariilor rezultate
in urma deraierii (la unul s-a constatat releu de presiune KElc spart avand pierderi de aer si
schimbator M-P rupt, iar la celdlalt, pierderi de aer pe la valva de descarcare si robinetul de izolare
cu alimentator care nu putea alimenta distribuitorul de aer);

- 8 dintre distribuitoarele de aer au corespuns functional la toate probele functionale;

- un distribuitor a corespus functional la 15 probe si nu a corespuns la proba de sensibilitate
(pierderi peste 0,15 bari);

- un distribuitor nu a corespus functional la 13 probe si nu a corespuns la proba AE 0,8, proba CE
0,8 (a franat necomandat) si la proba CSBG (a franat in 40 secunde fata de 20-28 secunde).

Constatari efectuate la robinetul frontal de aer cu semiacuplare, provenit de la vagonul de marfa

nr.31535494448-2 (primul din compunerea trenului):

intrucat, la locul accidentului robinetul frontal de aer de la primul vagon din tren situat la capatul

opus fata de linie (in amonte fata de cursul paraului) era pe vagon in pozitia ,,inchis”, fara a se

constata urme de lovire pe manerul de actionare, acest robinet a fost demontat impreund cu
semiacuplarea de aer pentru constatari ulterioare;

la data de 17.08.2017, in SCRL BRASOV SA — Sectia Reparatii Locomotive Timisoara, au fost

efectuate verificari si probe la aceste piese, constatandu-se urmatoarele:

- la aspectarea vizuala:

o robinetul frontal avea o loviturd la partea laterala la flansa dinspre vagon, partea opusa
manerului de actionare;

o bucata de teava taiata din conducta generala de aer, montata pe robinet, era indoitd ca urmare

a loviturii evidentiate pe flansa robinetului;

furtunul semiacuplarii nu prezenta exfolieri vizibile;

capul semiacuplarii nu prezenta fisuri;

robinetul era pe pozitia inchis, cu parghia de blocare 1n locasul corespunzator acestei pozitii;

atat manerul cat si parghia de blocare nu prezentau urme de lovituri mecanice;

dupa verificarea etanseitatii s-a constatat faptul cd manerul robinetului se putea manipula usor,

dar numai dupa actionarea parghiei de blocare;

- pentru a putea verifica sub presiune ansamblul robinet — semiacuplare de aer, s-a procedat la
executarea unui filet pe capatul liber al tevii tdiata din conducta generala, la care s-a montat o
semiacuplare de aer;

- semiacuplarea nou montata a fost cuplata la instalatia fixa de aer a depoului, iar pe semiacuplarea
de pe robinet s-a montat manometrul de control:

o 1n conditiile in care robinetul a fost pastrat cu manerul pe pozitia inchis, acul indicator al
manometrului a ramas pe pozitia ,,zero”;

o dupa deschiderea robinetului presiunea afisata la acul indicator a fost de 7 atm., presiune
indicata si la manometrul instalatiei fixe de aer a depoului;

o a fost verificatd etangeitatea robinetului de aer si a flanselor aferente cu apa si sapun,
constatandu-se ugoare pierderi de aer la filetul dintre teava tdiata din conducta generald a
vagonului si flansa aferenta, acestea fiind cauzate de lovitura existenta pe flansa;

- pentru verificarea etanseitatii, ansamblul robinet — semiacuplare de aer a fost montat la conducta
generatd de aer de 5 atm. a locomotivei electrice EA 694, unde, avand montat pe semiacuplarea
de aer manometru de control, au fost efectuate urmatoarele verificari:

o pe pozitia de alimentare a robinetului KD2 de pe locomotiva, indicatia manometrului a fost 5
atm.;

o 1in urma efectuarii unei franari totale, indicatia manometrului a fost de 3,4 atm.;

o dupa efectuarea unei franari rapide, presiunea de aer indicatd de manometru a fost 0,0 atm;

o la pozitionarea robinetului KD2 pe pozitia neutrd, s-a observat o scadere de 0,25 atm./minut.
Pierderile de aer au fost constatate la flansa manometrului de control;

O O O O O
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o s-au verificat pierderile de aer ale locomotivei cuplandu-se ansamblul robinet-semiaculare
intre cele doua semiacuplari de 5 atm. ale locomotivei, fara a fi constatate pierderi de aer la
manometrul din postul de conducere al locomotivei intr-o perioada de 1 minut;

- s-a verificat continuitatea ansamblul robinet - semiacuplare de aer, gravitational cu ajutorul
bilelor de 20,5 mm, si 19,5 mm (introducerea bilei pe un capat, cu iesire la celdlalt capat)
constatandu-se ca cele douad bile au trecut prin acest ansamblu in ambele sensuri.

Constatari privind starea anterior producerii accidentului a instalatiei de frana automata a vagoanelor
din compunerea trenului nr.50457:
= din analiza documentelor puse la dispozitie de catre operatorul de transport feroviar a reiesit
urmatoarele:
- toate cele 16 vagoane din compunerea trenului de marfa nr.50457 au circulat n perioada 01-
31.03.2017 in compunerea a cate 2 trenuri de marfa;
- de fiecare data aceste vagoane au circulat cu instalatia de frana automata in actiune;
- 1in circulatia trenurilor mai sus amintite, la niciunul dintre cele 16 vagoane, nu au fost reclamate
probleme de functionare a instalatiei de frana automata.

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului nr.50457 ce au ramas in statia CFR Targu

» intrucat, tonajul maxim admis la trenurile de marfa remorcate cu locomotiva tip EA pe sectia de
circulatie Targu Jiu — Pui era de 1200 tone/tren, iar tonajul initial (1964 tone) al trenului nr.50457
depasea acesta limita, din statia CFR Targu Jiu acesta a fost expediat, spre statia CFR Subcetate,
dupa ce din tren au fost detasate un numar de 14 vagoane, ce urmau sa fie expediate ulterior ca un
al doilea cuplu;

= urmare a producerii accidentului si a inchiderii circulatiei pe sectia mai sus amintita cele 14 vagoane
au ramas in statia CFR Targu Jiu;

= ladata de 25.04.2017, in statia CFR Térgu Jiu aceste vagoane au fost verificate din punct de vedere
tehnic, ocazie cu care au fost constatate urmatoarele:

- cuplele in functiune ale aparatelor de legare dintre cele 14 vagoane erau stranse corespunzator
pentru trenurile de marfa;

- instalatia de frana automata era in actiune la toate cele 14 vagoane;

- schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” ale instalatiilor de frana
automata se aflau in pozitiile corespunzatoare tipului trenului (pozitia ,,Marfa”) si starii de
incarcare (,,Gol” in cazul a 2 vagoane si ,incircat” la celelalte 12 vagoane);

- un numar de 4 vagoane nu erau dotate din constructie cu instalatie de frana de mana;

- la unul dintre vagoane instalatia de frana de mana era inactiva, lantul cinematic al acesteia fiind
intrerupt;

- unul dintre vagoane avea doi saboti de frana lipsa cate unul la rotile nr.6 si nr.8.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Interfata om — masind

Personalul de locomotiva a luat in primire locomotiva EA 759, la data de 08.04.2017, ora 02:00,
dar nu a inregistrat in foaia de parcurs a locomotivei ora si minutul predarii Sau remizarii anterioare a
locomotivei - coloanele 19-26, si nu a introdus in memoria instalatiei de vitezometru, tip IVMS, datele
de identificare proprii (cod mecanic de locomotiva si cod mecanic ajutor) si numarul trenului de marfa
pe care I-a remorcat.

Cu ocazia verificarilor tehnice efectuate la locomotiva la luarea in primire a acesteia, in
conformitate cu Ordinului Directiei Tractiune Vagoane nr.17DA/610/1987, referitor la intretinerea si
exploatarea instalatiei INDUSI — DSV, mecanicul de locomotiva a consemnat la ora 02:15, in carnetul
de bord al locomotivei EA 759, starea corespunzatoare a instalatiei INDUSI si DSV.
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Din analiza modului in care mecanicul de locomotiva a manipulat si condus locomotiva in
remorcarea trenului de marfa nr.50457, a reiesit urmatoarele:

= restrictiile de viteza de pe sectia de circulatie Targu Jiu — Banita nu au fost repectate in totalitate,
inregistrandu-se depasiri ale vitezelor maxim admise cu valori cuprinse intre 1 si 5 km/h, cu toate
cd, dupa halta de miscare Valea Sadului s-a putut constata o prudenta in conducerea locomotivei,
viteza de circulatie a trenului fiind cu cel putin 10 km/h sub viteza de circulatie a trenului prescrisa
in livretul de mers;

= valva de descarcare a cilindrilor de frana a locomotivei de remorcare a trenului a fost blocata, ceea
ce a facut ca frAna automata a locomotivei sa nu mai fie functionald;

= dupa trecerea de statia CFR Banita trenul a intrat si a circulat pe o portiune de linie in pantd, cu
declivitate mai mare de 15 %o, avand frana slabita;

= au fost executate franari si slabiri repetate la intervale scurte de timp, prin actionarea atat a franei
automate (robinetul mecanicului KD2), cat si a franei directe (robinetul FD1);

= prin folosirea concomitenta a franarii pneumatice si a celei electrice s-au suprapus efectele celor
doua sisteme de franare, ceea ce a favorizat blocarea rotilor locomotivei.

Interfata om - organizatie

a. starea fizica a personalului de locomotiva:

La data producerii accidentului feroviar, atdt mecanicul de locomotiva cat si mecanicul ajutor
aflati in conducerea si deservirea locomotivei EA 759 detineau in termen si fara observatii, avizele
medicale si psihologice necesare exercitarii functiei.

Personalul de locomotiva care a asigurat conducerea si deservirea trenului de marfa nr.50457
din data de 08.04.2017, detinea permise de conducere si autorizatii pentru conducerea trenurilor de
marfa valabile.

De asemenea, personalul de locomotiva care a asigurat conducerea si deservirea trenului de
marfa nr.50457 din data de 08.04.2017, a lucrat in regim de turnus.

In baza dispozitiei nr.436, personalul de locomotiva s-a prezentarea la serviciu la statia CFR
Caracal, luand in primire locomotiva EA 759, la data 08.04.2017, ora 02:00.

Premergator acestei comenzi de serviciu, mecanicul de locomotiva a beneficiat de 76 ore odihna
la domiciliu, iar mecanicul ajutor a beneficiat de 100 ore odihna la domiciliu.

Pentru prezentarea la serviciu, mecanicul de locomotiva a parcurs de la domiciliu, pana la statia
CFR Caracal, distanta de 135 km, iar mecanicul ajutor a parcurs distanta de 116 km. Procedura
Operationald cod POSF — 37 a operatorului de transport SC UNICOM TRANZIT SA, la punctul 5.8,
reglementeaza cd, de regula, dispozitia cu privire la prezentarea personalului comandat se va face astfel
incat, deplasarile personalului sa nu depasesca 75 km + max 10%, distanta fatd de domiciliu.

La statia CFR Caracal operatorul de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT SA are amenajat
dormitor pentru personalul propriu, spatiul fiind inchiriat de la Sucursala Regionala CFR Craiova, in
baza contractului de inchiriere nr.395/29.06.2015, valabil pana la data de 01.07.2020. Din documentele
puse la dispozitie de operatorul de transport feroviar nu rezulta ca personalul de locomotiva, inainte de
luarea in primire a locomotivei EA 759, a beneficiat de odihna la dormitor.

Conform programului de circulatie intocmit pentru trenul de marfa nr.50457, din data de
08.04.2017, la statia CFR Targu Jiu era prevazut schimbul personalului de tractiune. Acest lucru nu s-a
efectuat. La momentul plecarii trenului de marfa nr.50457 din statia CFR Targu Jiu, ora 10:44,
personalul de locomotiva Se incadra in limitele impuse prin reglementarile in vigoare cu privire la
serviciul continu maxim admis pe locomotiva. La ora 14:30, ora la care s-a produs accidentul feroviar,
personalul de locomotiva avea depasit serviciul continu maxim pe locomotiva cu aproximativ 30 minute.
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Din informatiile pe care comisia de investigare le detine, nu rezultad ca personalul de locomotiva
a avizat dispecerul de tractiune cu 3 ore inainte de expirarea duratei serviciului continu maxim admis pe
locomotiva, pentru organizarea schimbului de personal, asa cum este reglementat la pct.5.15, al 9-lea
alineat din procedura operationala SC UNICOM TRANZIT SA cod POSF — 37, sau ca a avizat cu cel
putin de 60 minute inainte de expirarea duratei serviciului continu maxim admis pe locomotiva, prin
statia RTF, pe IDM din statia cea mai apropiata, in sensul de mers, precum si prin telefon pe dispecerul
de tractiune al operatorului de transport feroviar, despre necesitatea opririi trenului in vederea efectuarii
schimbului de personal, asa cum se precizeaza la pct.5.18, al aceleeasi proceduri.

Raportul medico-legal de necropsie, intocmit de Serviciul Judetean de Medicind Legala
Hunedoara — Cabinetul Medico-Legal Petrosani, ca urmare a expertizei medico-legale efectuata cu
privire la personalul de locomotiva, dupa producerea accidentului, a scos in evidenta ca sdngele recoltat
de la mecanicul de locomotiva continea 0,15 g %o alcool etilic, iar sdngele recoltat de la mecanicul
ajutor continea 2,5 g %o alcool etilic.

Totodata, raportul precizeaza ca, moartea celor doi (mecanic de locomotiva si mecanic ajutor) a
fost violenta, leziunile traumatice constatate cu ocazia efectuarii expertizei medico-legale s-au putut
produce in cazul unui accident feroviar si ca intre leziunile traumatice constatate si deces exista legatura
de cauzalitate directa.

La data producerii accidentului feroviar mecanicul de locomotiva avea 67 ani, iar mecanicul
ajutor 51 ani.

b. instruirea personalului de locomotiva si sanctiuni administrative primite

Personalul de locomotiva detinea autorizatiile si permisele necesare, in conformitate cu
activitatea pe care au desfasurat-o .

Mecanicul de locomotivd avea semnatd declaratia pe propriec raspundere de
cunoastere/recunoastere a sectiei de circulatie Curtici — Petrosani — Caracal - Curtici la data de
25.01.2017, fiind autorizat si conducd locomotiva pe acesti sectie de circulatie. Inainte de data
producerii accidentului feroviar a efectuat ultimul serviciu pe aceasta sectie de circulatie, conform foi
de parcurs seria UT, nr.0639, la data de 28.03.2017, iar de la inceputul anului a efectuat de 7 ori serviciu
in remorcarea trenurilor pe aceasta sectie de circulatie.

De asemenea, mecanicul ajutor avea semnatd declaratia pe proprie raspundere de
cunoastere/recunoastere a sectiei de circulatie Curtici — Petrosani — Caracal - Curtici la data de
13.01.2017

Atat mecanicul de locomotiva cét si mecanicul ajutor au fost evaluati in cursul anului 2016 si,
respectiv, 2017 cu privire la competentele functiei din punct de vedere practic si teoretic.

in ultimele 12 luni, anterior producerii accidentului, mecanicul de locomotiva a obtinut la 45%
din competentele functiei identificate in ,,Fisa individuald de instruire profesionala teoretica”
calificativul ,,A”- competenta maximd, la restul competentelor obtinand calificativul ,,B”- competenta
medie, iar conform ,,Fisei individuale de instruire profesionald practica de serviciu”, in 27% din
competentele functiei a obtinut calificativul ,,A”, la restul competentelor a obtinut calificativul ,,B”.

Conform Certificatului pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale,
emis de Centrul National de Calificare si Instruire Feroviara — CENAFER, la 23% din competente a
obtinut calificativul ,,C”- competente minime, iar la restul competentelor a obtinut calificativul ,,B”.

Mecanicul ajutor, de la data desfasurarii activitatii la SC UNICOM TRANZIT SA (iulie 2016),
conform ,,Fisei individuale de instruire profesionald teoretica” a obtinut calificativul ,,C,”- competentd
minima la 17 % din competente, in restul cazurilor a obtinut calificativul ,,B”- competenta medie.
Conform ,,Fisei individuale de instruire profesionala practica de serviciu” la o competenta a obtinut
calificativul ,,C”, iar la restul competentelor a obtinut calificativul ,,B”.
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Din verificarea documentelor puse la dispozitie de catre operatorul de transport feroviar s-a
constatat faptul ca exista cazuri de sedinte de instruire practica a personalului de locomotiva la care nu
s-a putut face dovada faptului ca, la data evidentierii instruirii practice, personalul de locomotiva a fost
urmarit in acest sens. Exemplul: in cazul mecanicului de locomotiva care, desi la data de 24.03.2017
figura in ”Fisa individuala de instruire profesionald practica de serviciu” cu calificativ acordat pentru
unele competente, din foaia de parcurs a locomotivei, intocmitd de mecanicul de locomotiva pentru
serviciul prestat la acea datd, nu rezultd prezenta pe locomotiva a vreunei persoane care sd fi Insotit
trenul respectiv.

La datade 15.12.2015, mecanicul de locomotiva a fost sanctionat cu reducerea salariului de baza
cu 5% pe o perioada de o luna — decembrie 2015, conform prevederilor art.70.3, lit.c, din Regulamentul
intern, coroborat cu prevederile art.248, alin.1, lit.c, din Legea 53/2003 republicata — Codul Muncii,
pentru nerespectarea prevederilor/instructiunilor de lucru/atributiilor sau sarcinilor de serviciu din fisa
postului (producerea franarii de urgentd necomandate, generatd de instalatia INDUSI, ca urmare a
nerespectarii de catre mecanicul de locomotiva a vitezei de control V2, sub 40 km/h la trenurile de marfa,
la trecerea cu locomotiva peste inductorul de cale de 500 Hz, activ).

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

Avand in vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire
la linie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea acestui
accident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si comportarea acestora
C.6.2.1. Analiza si concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Din analiza activitatii locomotivei premergatoare accidentului feroviar, prin analiza comenzilor
unificate de revizie, a comenzilor suplimentare, emise de personalul de locomotiva, pentru remedierea
defectelor accidentale aparute in exploatarea locomotivei, cat si a completarilor facute in carnetul de
bord al locomotivei efectuate de personalul de locomotiva, nu rezultd ca in perioada de timp
premergatoare accidentului feroviar locomotiva ar fi avut deficiente care sa-i fi putut afecta buna
functionare.

Din datelor furnizate de instalatia de vitezometru, a reiesit ca, la momentul producerii
accidentului, locomotiva a depasit viteza de circulatic maxim admisa cu 130% (92 km/h, fata de 40
km/h). Acest fapt a facut ca, in cadrul procesului de investigare, sd se acorde o atentie deosebita la
verificarea instaltiilor de frana ale locomotivei.

Astfel, au fost verificate pe standul de proba si pe o locomotiva similara locomotivei EA 759,
aparatura pneumatica de producere a aerului si cele de comanda, preluare si transmitere a comenzilor
in procesul de franare a locomotivei. Verificarile efectuate au aratat ca instalatiile verificate au
functionat normal la momentul producerii accidentului.

Starea bandajelor, constatata dupa producerea acidentului feroviar, au aratat ca locomotiva a
raspuns comenzilor de franare primite, fiind supusa unui proces de franare accentuat.

Intrucat, dupa producerea accidentului, méanerul de actionare al robinetul mecanicului KD2, al
franei automate a locomotivei si implicit a trenului a fost gasit in pozitia IV de franare ordinara, pe
treapta 8, iar valva de descarcare a cilindrilor de frana a locomotive a fost gasita blocata, conduce la
concluzia ca frana automata a locomotivei, actionata prin manerul robinetului KD2, nu a avut niciun
efect de franare a locomotivei (franarea locomotivei fiind anihilata de blocarea valvei de descarcare a
cilindrilor de frana). In aceste conditii la franarea trenului, depresiunea de aer comandata din conducta
generala ducea doar la iesirea aerului in atmosfera, fara a genera cresterea presiunii aerului in cilindrii
de frana ai locomotivei.
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In conditiile blocarii valvei de descarcare a cilindrilor de frana ai locomotivei, singura frana
pneumatica care putea sa actioneze asupra locomotivei a fost frana directd a locomotivei. Manerul
robinetului franei directe (FD1) actioneaza prin culisare, fara a avea trepte de blocare pe anumite
pozitii, presiunea de aer in cilindrii de frana ai locomotivei fiind proportionald cu pozitia minerului
robinetului, intre pozitia frana slabita si pozitia franare totala.

Precizam faptul ca, la impactul generat in momentul producerii accidentului, prin oprirea
locomotivei brusc intre culeele podurilor, manerul robinetului franei directe FD1 putea sa culiseze de
pe pozitia ,franare” pe pozifia ,frana slabita”, asa cum a fost el identificat dupa producerea
accidentului.

Pozitia controlerului de mers al locomotive (F - de franare electricd), constatata dupa
producerea accidentului, indicd faptul ca mecanicul de locomotiva a actionat sistemul de franare
electrica (reostatica).

Locurile plane constatate pe suprafetele de rulare ale bandajelor locomotivei, indica o
suprapunere a franarii pneumatice cu franarea electrica si avand in vedere cele precizate mai sus, Se
poate trage concluzia cd asupra locomotivei, in procesul de franare al trenului, premergator
accidentului feroviar, au actionat doua sisteme de franare (frana pneumatica - prin actionarea franei
directe si frana electrica).

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la locomotiva EA 759 aflata
in remorcarea trenului de marfa nr.50457, prezentate in capitolul C.5.4.3.1. Constatari cu privire la
locomotiva, precum si considerentele de mai sus, Se poate concluziona ca starea tehnica a locomotivei
nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

C.6.2.2. Analiza si concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de marfa nr.50457, dupa producerea accidentului, precum si datele privind circulatia anterioara
a vagoanelor ce au intrat in compunerea trenului mai sus amintit, prezentate in capitolul C.5.4.3.2.
Constatari cu privire la vagoane, se pot concluziona urmatoarele:
= datorita deraierii §i rasturndrii primelor 14 vagoane din compunerea trenului si a tipului marfii

(marfa vrac — thunder) nu a mai fost posibild verificarea modului de incarcare a acestor vagoane.

Cu toate acestea, intrucat, la cele doud vagoane care nu au deraiat in accident nu s-a constatat

depasiri ale limitelor de incarcare inscrise pe vagoane, comisia de investigare prezuma, in mod

rezonabil c&, nici la celelalte 14 vagoane nu au existat, anterior producerii accidentului
neconformitati legate de supraincarcarea acestora;
= Intrucat:

- pe suprafetelor de rulare ale osiilor de la ultimele doua vagoane din tren si pe sabotii de frana ai
acestor vagoane nu au fost constatate semne caracteristice datorate supraincarcarii termice si Nici
brocuri sau locuri plane;

- pe suprafetele de rulare ale osiilor vagoanelor din tren nu s-au constatat urme caracteristice
datorate supraincarcarii termice si nici brocuri sau locuri plane;

- robinetul frontal de aer de la primul vagon din compunerea trenului, era pe vagon in pozitia
,»inchis”, fara a se constata urme de lovire pe manerul de actionare;

- la verificarile efectuate ulterior pe acest robinet de aer s-a constatat ca acesta nu prezenta lovituri
pe manerul de actionare, se manipula corect si etansa corespunzator,

comisia de investigare considera ca, la coborarea pantei existente dupa statia CFR Banita, robinetul

de aer de la primul vagon, situat spre locomotiva de remorcare a trenului, era manipulat pe pozitia

,»inchis” (manerul de actionare in pozitie verticald) si, ca urmare, conducta generala de aer a trenului

era Intrerupta de la acest robinet. Prin urmare, la incercdrile mecanicului de locomotiva de moderare

a vitezei trenului pe aceastd pantd, prin actionarea franei automate a trenului, instalatiile de frana

automata ale vagoanele din compunerea trenului nu au intrat in actiune, ca atare, nu s-a putut realiza
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procentul de franare necesar pentru mentinerea vitezei in limita admisa (40 km/h), pe portiunea de
linie unde s-a produs accidentul;
= rezultatul verificarii distribuitoarele de aer, de la vagoanelor din compunerea trenului, care au putut
fi verificate pe standul de proba, sau in exploatare, nu au indicat deficiente majore in functionarea
aestora.
In concluzie, comisia de investigare considerd ca, nici starea tehnici a vagoanelor din
compunerea trenului de marfa nr.50457 si nici marfa din aceste vagoane nu a influentat producerea
deraierii.

De asemenea, comisia considera cd, accidentul a fost cauzat de intreruperea conductei generale
de aer a trenului intre locomotiva de remorcare si primul vagon din tren fapt confirmat de pozitia
,»inchis” a manerului de actionare al robinetului de aer de la acest vagon.

C.6.3. Analiza si concluzii privind activitatea personalului de locomotiva

Mecanicul de locomotiva, care la data producerii accidentului feroviar avea 67 ani si mecanicul
ajutor, care avea 51 ani, au luat serviciul in primire la statia CFR Caracal, la data de 08.04.2017, ora
02:00, dupa o deplasare de 135 km, respectiv 116 km, de la domiciliu.

La statia CFR Caracal, personalul de locomotiva a luat in primire locomotiva EA 759 pentru
remorcarea trenului de marfa nr.50457 pe relatia Caracal — Curtici.

La luarea in primire a serviciului personalul de locomotiva a fost verificat de catre IDM exterior
al statiei CFR Caracal cu aparatul etilotest si din punct de vedere al starii fizice. Rezultatul verificarilor
a fost ,,negativ” la verificarea cu aparatul etilotest si ,,apt” din punct de vedere SC.

In inscrisurile din foaia de parcurs la rubrica corespunzatoare starii personalului de locomotiva
la prezentarea la serviciu acestia au declarat, prin semndtura, ca sunt odihniti si in stare normala.

Dupa luarea in primire a serviciului, efectuarea miscarilor de manevra pentru legarea
locomotivei la tren si efectuarea probei de continuitate a franei trenului, personalul de locomotiva aflat
in conducerea si deservirea locomotivei EA 759, a remorcat trenul de marfa nr.50457 de la statia CFR
Caracal, la statia CFR Targu Jiu, fara ca in activitatea acestuia sa se fi constatat abateri de la
reglementdrile specifice in vigoare.

La statia CFR Téargu Jiu, dupa efectuarea unor miscari de manevra, de detasare a unui grup de
vagoane din tren, locomotiva a fost legata, de catre mecanicul ajutor, la grupul de vagoane cu care
locomotiva urma sa plece in remorcarea trenului, mecanicului de locomotiva revenindu-i sarcina de a
verifica daca legarea locomotivei de primul vagon remorcat din tren s-a efectuat in conformitate cu
reglementdrile specifice in vigoare.

Efectuarea probei de continuitate a franei trenului, in statia CFR Targu Jiu, necesar a fi efectuata
ca urmare a intreruperii conductei generale de aer, i-a revenit mecanicului ajutor, ca agent autorizat al
operatorului de transport feroviar. Seful de tren, care a condus manevra de detasare a vagoanelor din
tren, nu era autorizat n acest sens.

La halta de miscare Pietrele Albe trenul a stationat 91 minute. Inainte de primirea comenzii de
plecare a trenului, personalul de locomotiva a confirmat la IDM din halta de miscare ca trenul era gata
de plecare. Acest lucru implica si faptul ca a fost efectuata proba de continuitate a franei trenului ca
urmare a stationarii trenului in halta de miscare mai mult de 30 minute. Responsabilitatea efectuarii
acestei probe ii revenea personalului de locomotiva.

De la statia CFR Targu Jiu si pana la momentul producerii accidentului feroviar, personalul de
locomotiva a remorcat trenul de marfa nr.50457, cu locomotiva EA 759, fara a reclama vreo problema
in remorcarea trenului sau in functionarea locomotivel, cu toate ca, dupa plecarea trenului din halta de
miscare Pietrele Albe, trenul a avut o oprire neitinerarica dupa 204 m de la plecare, iar restrictiile de
viteza de pe sectia de circulatie nu au fost respectate in totalitate, fiind inregistrate depasiri ale vitezei
trenului cu valori cuprinse intre 1-5 km/h.
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Profilul longitudinal al caii pe sectia de circulatiec Targu Jiu — Banita are declivitatea maxima
de 16,5%o, rampa in sensul de mers al trenului, ceea ce impunea in remorcarea trenului utilizarea
locomotivei in regim de tractiune, iar in cazul necesitatii reducerii vitezei, inchiderea controlerului si,
de la caz la caz, actionarea franei.

Din citirea si interpretarea datelor furnizate de instalatia de vitezometru, avand in vedere viteza
de circulatie a trenului prevazuta in livretul de mers, s-a putut constata o prudenta in conducerea
locomotive, generata atat de restrictiile de viteza din teren cat si de circulatia trenului la un sector liber
de bloc de linie automat. Viteza reala cu care a circulat trenul, dupa halta de miscare Valea Sadului, a
fost mai mica cu mai mult de 10 km/h fata de viteza prevazuta in livretul de mers, iar dupa halta de
miscare Pietrele Albe, viteza reala de circulatie a trenului a fost mai mica cu mai mult de 20 km/h fata
de viteza prevazuta in livretul de mers — fig. nr.7.
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viteza de circulatie a trenului prevazuta in livretul de mers
Fig. nr.7

La apropierea de statia CFR Banita (pana la statia CFR Banita viteza de circulatie maxima a
trenului prevazuta in livretul de mers a fost 60 km/h, iar de la statia CFR Banita 40 km/h), mecanicul
de locomotiva a luat masuri de reducere a vitezei trenului, astfel ca, trenul a trecut prin statie cu viteza
de 33 km/h. La acel moment trenul circula in rampa, continudndu-si circulatia in rampa inca 90 m.
Dupa trecerea cu locomotiva de varful de rampa, viteza trenului a continuat sa scada pe o lungime de
200 m, pana la viteza de 29 km/h, in acel punct trenul aflandu-se cu 80% din lungimea sa in zona de
panta pe sensul de mers (lungimea trenului era de 249 m) — fig.nr.8.

De la valoarea de 29 km/h viteza trenului incepe sa creasca, ajungand dupa parcurgerea a 348
m, in 38 secunde, la viteza de 40 km/h, viteza maxima de circulatie prevazuta in livretul de mers, iar
dupa parcurgerea a inca 580 m, in 42 secunde, viteza trenului a ajuns la 60 km/h.

In acest interval de timp, inregistrarile furnizate de instalatia de vitezometru, tip IVMS, nu ofera
informatii referitoare la actiuni ale mecanicului de locomotiva pentru reducerea vitezei trenului.

La viteza de 60 km/h, din aceleasi inregistrari, s-a putut observa o scadere a acceleratiei vitezei
trenului, concomitent cu scaderea, sub 1,1 atm a presiunii aerului din conducta generala a trenului, ca
urmare a unei franari rapide executate de mecanicul de locomotiva.

Intrucat, de la acel moment s-au putut constata atit scideri ale presiunii aerului in conducta
generala sub 1,1 atm, cat si incercari de realimentare a conductei generale de aer, in doua dintre cazuri
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presiunea crescand peste 1,5 atm, se poate trage concluzia ca, mecanicul de locomotiva a efectuat

urmatoarele operatii pana la momentul producerii accidentului:

= a executat franari si slabiri repetate la intervale scurte de timp prin actionarea franei automate
(robinetul mecanicului KD2), fara a avea efect de franare asupra trenului din cauza faptului ca,
conducta generala de aer era intrerupta (ca urmarea a faptului ca robinetul frontal de la primul vagon
dupa locomotiva era inchis), iar valva de descarcare a cilindrilor de frana ai locomotivei era blocata;

= aactionat si frana directa (robinetul FD1) si frana automata (robinetul mecanicului KD2);

= a folosit concomitent frana pneumatica (frana directd a locomotivei) si cea electrica suprapunand
efectele celor doua sisteme de franare, ceea ce a favorizat blocarea rotilor locomotivei.
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Intrucat expertiza medico-legala, referitoare la starea personalul de locomotivi la momentul
producerii accidentului, a evidentiat o anumita concentratie de alcool in sange, atat la mecanicul de
locomotiva cat si la mecanicul ajutor si avand in vedere rezultatul ,,negativ’ al verificarii cu aparatul
etilotest efectuata la intrarea in serviciu (in statia CFR Caracal), comisia de investigare considera ca
personalul de locomotiva a consumat alcool in timpul serviciului, pe locomotiva.
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Toate aceste ultime interventii ale personalului de locomotiva au fost efectuate pe fondul

consumului de bauturi alcoolice pe locomotiva si a oboselii acumulate in timp, de la plecarea de la
domiciliu §i pana la momentul producerii accidentului feroviar.

Cresterea vitezei trenului s-a produs pe fondul unor erori umane, erori ce au facut ca robinetul

de aer de la primul vagon din tren sa se afle pe pozitia ,,inchis”, conducta generala de aer sa fie astfel
intreruptd, iar franele automate ale trenului sa nu asigure franarea acestuia. Aceste erori au fost
influentate de starea fizica necorespunzatoare a personalului de locomotiva.

C.6.4. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a

infrastructurii si a materialului rulant implicat, a activitatii desfasurate de catre personalul de
locomotiva, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca:

la manevra de detasare a celor 14 vagoane din trenul de marfa nr.50457, manevra efectuata in statia
CFR Téargu Jiu, seful de tren a asigurat cu frana de ména si sabot de mana grupul de 16 vagoane
care urmau sa ramana la linia 6;

dupd aceea, intrucat seful de tren nu a putut dezlega cupla de legare, a solicitat mecanicului de
locomotiva sldbirea franelor automate de la vagoane;

in continuare seful de tren a manipulat robinetii frontali de aer dintre cel de al 14-lea vagon
(nr.33876735306-7) si cel de al 15-lea vagon (nr.31535494448-2) pe pozitia ,,inchis”, a decuplat
semiacuplarile de aer dintre cele doua vagoane si a dezlegat cupla de legare dintre acestea;

prin slabirea franelor automate la vagoane, ca urmare a solicitarii sefului de tren pentru a putea
dezlega cupla de legare dintre al 14-lea si al 15-lea vagon, pe timpul manevrarii celor 14 vagoane,
vagoanele ramase la linia 6 erau asigurate doar prin franele de mana si sabotul de mana;

dupa manevrarea celor 14 vagoane de la linia 6 la linia 7, locomotiva a fost regarata la linia 6, peste
cele 16 vagoane ramase pe aceasta linie;

legarea locomotivei la tren si frand (la grupul de 16 vagoane) a fost efectuatd de citre mecanicul
ajutor, mecanicului de locomotiva revenindu-i sarcina de a verifica daca legarea locomotivei de
primul vagon remorcat din tren s-a efectuat in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare;

intrucat seful de tren nu era autorizat la efectuarea probelor de frana, atibutiile agentului operatorului
de transport feroviar autorizat pentru efectuarea probelor de frana, dupa detasarea celor 14 vagoane
din corpul trenului, i-au revenit mecanicului ajutor. In acelasi timp, la efectuarea probei de frana,
mecanicul de locomotiva avea sarcina de a urmadrii pe instrumentele de bord ale locomotivei
scaderea presiunii aerului in conducta generald a trenului si cresterea presiunii aerului in cilindrii de
frana ai locomotivei;

profilul longitudinal al céii pe distanta de circulatie Targu Jiu — Banita are declivitatea maxima de
16,5%o, (rampa in sensul de mers al trenului implicat);

trenul compus din cele 16 vagoane si locomotiva EA 759 a circulat de la statia CFR Targu Jiu pana
la statia CFR Baénita fara ca personalul de locomotiva sa reclame probleme in circulatie. Totusi, din
citirea si interpretarea datelor furnizate de instalatia de vitezometru IVMS a locomotivei, au rezultat
depasiri ale vitezelor maxime admise cu valori cuprinse intre 1-5 km/h Tn zona restrictilor de viteza
existente pe aceasta distanta;

intrucat din statia CFR Banita viteza maxima admisa la trenurile de marfa era de 40 km/h, fata de
60 km/h cat era viteza maxima admisa la trenurile de marfa pe distanta de circulatie Petrosani —
Banita, conform datelor furnizate de aceleasi inregistrari, viteza trenului a scazut de la 50 km/h la
29 km/h, dupa care trenul s-a angajat pe portiunea de linie in panta spre halta de miscare Merisor
(profilul longitudinal al caii pe distanta de circulatie Banita - Merisor are declivitatea maxima de
18%o, panta in sensul de mers al trenului implicat);

in aceste conditii, dupa trecerea trenului prin statia CFR Banita, viteza trenului a crescut liniar de la
29 km/h pana la 60 km/h, pe o portiune de 928 metri, in 80 de secunde. Inregistrarile furnizate de
instalatia de vitezometru IVMS a locomotivei, in acest interval de timp, nu ofera informatii
referitoare la actiuni ale mecanicului de locomotiva pentru reducerea vitezei trenului;
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= intrucat conducta generala de aer a trenului era intrerupta intre locomotiva si primul vagon din tren,
vagoanele din compunerea trenului nu contribuiau la franarea trenului, procentul de franare necesar
nefiind asigurat;

= Intrucat valva de descarcare a cilindrilor de frand ai locomotivei era blocata, singura frana
pneumatica care putea sa actioneze asupra locomotivei a fost frana directa a locomotivei;

= 1in aceste conditii, la viteza de 60 km/h, desi instalatia de vitezometru sesizeaza o scadere a presiunii
din conducta generalad de aer sub 1,1 atm., a avut loc doar o scadere a acceleratiei (variatia vitezei
s-a modificat de la una liniara la una curba), fara a scadea si viteza trenului;

» in continuare, in conditiile cresterii vitezei trenului, conform acelorasi inregistrari s-au constatat
incercari de realimentare a conductei generale de aer;

= realimentarea conductei generale de aer nu a putut fi realizata datoritd atat a incercarilor de franare
(ce conduceau la golirea acesteia), cat si a golirilor generate de franarile de urgenta necomandate
(produse de instalatiile DSV si INDUSI);

= 1in aceste conditii, la km 62+940, in momentul in care viteza trenului a ajuns la circa 92 km/h, la
circulatia pe o zona situata in curba, fortele laterale care actionau la nivelul rotilor locomotivei au
crescut foarte mult, fapt ce a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere si 1n final, la
deraierea locomotivei;

= deraierea primelor 14 vagoane din tren este o consecinta a deraierii locomotivei trenului.

= dupa deraiere, locomotiva trenului a circulat pe o directie tangenta la aceasta curba, oprindu-se intre
culeele podurilor (de la km 62+840) dinspre halta de miscare Merisor.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie cresterea puternica a fortelor
laterale care actionau la nivelul rotilor locomotivei, fapt ce a condus la depasirea limitei de stabilitate
la deraiere. Aceasta s-a produs ca urmare a faptului ca, la circulatia pe o zona situata in curba, viteza
trenului (92 km/h) a depasit cu 130% viteza maxima admisa pe sectia de circulatie (40 km/h).

Cresterea vitezei trenului s-a produs pe fondul unor erori umane, erori ce au facut ca robinetul
de aer de la primul vagon din tren sa se afle pe pozitia ,,inchis”, conducta generala de aer sa fie astfel
intreruptd, iar franele automate ale trenului sa nu asigure franarea acestuia.

Factori care au contribuit:
= starea fizica a personalului de locomotiva afectata de:
- consumul de bauturi alcoolice in timpul desfasurarii activitatii;
- oboseala acumulata in intervalul de timp cuprins intre plecarea de la domiciliu si momentul
producerii accidentului, oboseala manifestata, in cazul mecanicului de locomotiva, pe fondul
varstei de 67 de ani.

D.2. Cauze subiacente

1. Nerespectarea prevederilor art.l1 din Ordinul MTTc nr.855/1986 referitoare la interzicerea
introducerii in unitati si consumului bauturilor alcoolice de catre personalul din domeniul
transporturilor, precum si a prevederilor art.12, alin.(1), lit.b), din Instructiunile pentru activitatea
personalului de locomotivd 1in transportul feroviar nr.201/2007 referitoare la interzicerea
transportului si/sau consumului in timpul serviciului de bauturi alcoolice care pot diminua
capacitatea de conducere de catre personalul de locomotiva.

2. Nerespectarea prevederilor art.2 din Normele aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, referitoare la
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva al personalului ce conduce si/sau deserveste
locomotiva 1n echipa completa.
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3. Nerespectarea prevederilor art.10 din Normele aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013, referitoare
la faptul ca operatorul de transport feroviar solicita cu cel putin 60 de minute inainte de expirarea
timpului de conducere efectiva a locomotivei, conducerii operative a administratorului sau
gestionarului de infrastructura feroviara oprirea trenului in vederea efectudrii schimbului de
personal.

4. Nerespectarea prevederilor art.125, alin.(1) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007 referitoare la respectarea stricta a vitezelor de
circulatie.

5. Nerespectarea prevederilor art.75, alin.(5) din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005
referitoare la modul de folosire a franelor in cazul franarii trenurilor pe portiuni de linie cu panta
mai mare de 15%eo.

6. Nerespectarea prevederilor art.70, alin.(14) din Instructiunile pentru activitatea personalului de
locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007 referitoare la interzicerea blocarii valvei de
descarcare a cilindrilor de frana ai locomotivei.

D.3. Cauze primare

Nerespectarea prevederilor pct.5.14, lit.h.2 si pct.5.16 din Procedura Operationala cod: POSF
— 37, parte a sistemului de management al sigurantei dezvoltat la nivelul operatorului de transport
feroviar SC UNICOM TRANZIT SA, referitoare la:
* Jimita maxima a duratei rezultate din insumarea timpului de munca in stationarea trenului cu
timpul de munca in conducerea efectiva a locomotivei;
= transmiterea dispozitiilor operative de adaptarea a programului de circulatie, astfel incat
personalul de locomotiva si de tren aflat in timpul serviciului sau la odihna in afara domiciliului
sa respecte conditiile de sigurantd impuse de Normele aprobate prin Ordinul MT nr.256/2013.

D.4. Observatii suplimentare

1. Din analiza circulatiei trenului de marfa nr.50457, din evidentele de miscare si din procesul verbal
de citire si interpretarea a datelor furnizate de instalatia de vitezometru, precum si din declaratia
IDM exterior din statia CFR Petrosani, a reiesit ca trenul de marfa care avea conform livretului de
mers oprire in statia CFR Petrosani, unde mecanicului de locomotiva urma sa i se inméaneze ordinul
de circulatie cu restrictiile de viteza, a fost inregistrat in evidentele de miscare cu oprire in statie, in
intervalul orar 14:00 — 14:02. In realitate, trenul nu a oprit, trecand prin statia CFR Petrosani fara a
i se inmana mecanicului de locomotiva ordinul de circulatie. Acest lucru a fost posibil in conditiile
nerespectdrii urmatoarelor prevederi din Regulamentul pentru circulatia trenurilor §i manevra
vehiculelor feroviare nr.005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1816/2005:
= art.175, alin.(1), referitor la primirea in statie a trenurilor de marfa cu semnalul de iesire pe oprire.
In fapt, trenul a fost primit cu semnalul de iesire pe liber. Acest lucru a fost constatat din citirea
si interpretarea datelor furnizate de instalatia de vitezometru, inductorul de 1000 Hz al semnalului
luminos de intrare nefiind active si, astfel, nefiind necesara nici manipularea butonului ATENTIE
al instalatiei INDUSI de pe locomotiva;

= art.207, lit.g, referitor la circulatia trenurilor dupa sistemul blocului de linie automat, prin care
IDM dispozitor era obligat si se convingi ca trenul a garat. In realitate, IDM dispozitor si IDM
localist au actionat intuitiv, banuind ca, avand in vedere lungimea trenului, lungimea liniei de
garare si timpul de trecere al trenului prin statie, trenul ar fi avut timpul necesar pentru oprire;

= art.155, alin.(1), lit.a referitor la postarea IDM cu ocazia intrarii trenului in statie;

= art.207, lit.f referitor la intampinarea si supravegherea prin defilare a trenului pana la garare, de
catre IDM;

= pct.34 din Anexa 1 referitor la inmanarea ordinului de circulatie pentru avizarea restrictiilor de
viteza catre mecanicului de locomotiva.
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2. Nerespectarea prevederilor art.5, alin.(2) si alin.(5), litera a, cap.lll din Anexa 2 a Regulamentului
pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare - nr.005/2005 referitoare la indatoririle
IDM privind completarea si manipularea foii de parcurs la prezentarea la serviciu in statie a
personalului de locomotiva, in sensul ca nu au fost completate ora si minutul verificarii si prezentarii
personalului de locomotiva la serviciu, lasand la latitudinea acestuia sa completeze foaia de parcurs
in acest sens.

3. Nu au fost respectate prevederile art.9, alin.(1), lit.o din Instructiuni pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, referitoare la obligatia personalului de
locomotive de a efectua toate operatiunile cerute prin instructiunile specifice de exploatare a
sistemelor informatice si de siguranta circulatiei instalate pe locomotiva, in sensul c¢a nu au fost
introduse de catre personalul de locomotiva datele de identificare personale si a trenului remorcat.

4. Nu au fost respectate prevederile art.15,alin.(1), lit.c si art.19, alin.(1), lit.d, cap.Il din Anexa 1 a
Instructiunilor pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
referitoare la indatoririle personalului de locomotive privind completarea foii de parcurs, in sensul
ca nu a completat ora si minutul predarii sau remizarii anterioare a locomotive, iar dupa sosirea in
statia CFR Taru Jiu nu a mai completat ora plecarii din statie si celelalte opriri pe care trenul le-a
efectuat.

5. Imprimatul documentului Foaie de parcurs a locomotiva, pus la dispozitie de SC UNICOM
TRANZIT SA personalului de locomotiva propriu, nu respecta modelul de formular aprobat prin
art.1, alin.(2) din Anexa 1 la Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar, nr.201, unde se precizeaza ca, formularul foii de parcurs este unic pentru toti
operatorii de transport feroviar, modelul fiind prezentat in anexa. Formularul foii de parcurs pus la
dispozitie de operatorul de transport feroviar nu are toate coloanele numerotate, in conditiile in care
reglementdrile referitoare la modul de completare a foii de parcurs a locomotivei fac trimitere
explicitd la numarul coloanei.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE

In completarea Sistemului de Management al Sigurantei, operatorul de transport feroviar, SC
UNICOM TRANZIT SA, a achizitionat un sistem informatic de monitorizare a activitatii
locomotivelor, denumit ,,FERODATA”, sistem care, la data producerii accidentului, era in curs de
testare. In vederea implementrii acestui sistem informatic, operatorul de transport feroviar a elaborat
procedura operationala cod PO-07 ,Implementarea si valorificarea sistemului informatic
FERODATA?”, intrata in vigoare la data de 14.07.2017.

Aplicatia ,,FERODATA” are doud componente:
=  exploatare parc si derulare program de circulatie;
= mentenanta parcului de locomotive.

In cadrul componentei ,,exploatare parc si derulare program de circulatie” se poate realiza
,Monitorizarea continud a duratei de serviciu (atdt cumulata, cat si defalcata in duratd de conducere/
durata deservire) pentru personalul de locomotiva/tren”. Aplicatia ofera facilitatea de a vizualiza durata
de serviciu efectuata de fiecare echipa de locomotiva/tren, cu prezentarea comparativa pe o bara de
timp, a orelor de conducere cumulate cu ore de deservire in stationare, precum si a duratei de serviciu
maxim admis pentru regimul de lucru simplificat sau in echipa complete.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

La data de 08.04.2017, ora 14:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara,
sectia de circulatie Petrosani - Simeria (linie dubla electrificata), intre statia CFR Banita si halta de
miscare Merisor, pe firul I de circulatie, la km 62+940, in circulatia trenului de marfa nr.50457
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apartinand operatorului de transport SC UNICOM TRANZIT SA s-a produs deraierea primelor 14
vagoane din compunere si a locomotivei de remorcare a trenului, EA 759.

In urma producerii acestui accident feroviar grav s-a produs decesul personalului de locomotiva
(mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor).

In urma investigatiei desfasurate comisia de investigare a stabilit ci accidentul feroviar grav s-
a produs ca urmare a unor erori umane, erori favorizate de starea fizica a personalului de locomotiva
care era afectatd de:
- consumul de bauturi alcoolice in timpul desfasurarii activitatii;
- oboseala acumulata in intervalul de timp cuprins intre plecarea de la domiciliul si momentul
producerii accidentului, oboseald manifestata, in cazul mecanicului de locomotiva, pe fondul varstei
de 67 de ani.

Avand in vedere cele constatate, comisia de investigare considera necesara emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta:
= Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca operatorul de transport
feroviar SC UNICOM TRANZIT SA 1isi va revizui Sistemul propriu de management al
sigurantei, astfel incat, prin aplicarea in totalitate a procedurilor proprii, sa reduca riscurile
generate de starea fizica necorespunzatoare a personalului de locomotiva.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,
administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.
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