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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

Agentia de Investigare FeroviarRoméand — AGIFER, denumit in continuare AGIFER,
desfisoai aaiuni de investigare in conformitate cu prevedelégii nr.55/2006privind siguramma
ferovia@, cu completrile si modificarile ulterioare, denumitin continuard_egea privind siguram
feroviara, a Hotirarii de Guvern nr.716/02.09.2015 privind organgzsgi functionarea AGIFER,
precumsi a Regulamentului de investigare a accidentejora incidentelor, de dezvoltarg
imbunitarire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Romania
aprobat prin Hairarea de Guvern nr.117/2010, denumit in continRagulament de Investigare

In temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind sigaa ferovia#, coroborat cu art.1 alin.(2) din
HG nr.716/02.09.2015, precusn cu art.48 dinRegulamentul de InvestigardGIFER, in cazul
producerii de accidente sau anumite incidente farey are obligga de a deschide t@gni de
investigaresi de a constitui comisii de investigare pentru rafjiéreasi analizarea informalor cu
caracter tehnic, stabilirea corndor de producere, inclusiv determinarea cauzgloilac este cazul,
emiterea unor recomaifdl de siguragi Tn scopul prevenirii unor accidente/incidente &ne si
pentru Tmbuétatirea siguratei feroviare.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeiazlependent de orice anchgidiciara si nu
are ca scop stabilirea vinatiei sau a &spunderii, obiectivul acesteia fiind imbititirea sigurarei
feroviaresi prevenirea incidentelor sau accidentelor feraviar

A.2. Procesul investigeei

Avand in vedere nota informaiiva Revizoratului General de SigutarCirculaiei din cadrul
CNCF ,CFR” SA din data de 28.05.2016, referitoaaeatcidentul feroviar produs intre halta de
miscare Alunusi staia CFR Berbsti, la km 37+805, prin deraierea de al 2-lea boghiwsensul de
mers, al celui de-al 15-lea vagon din compunerzautui de maif nr.79184 (apainand operatorului
de transport feroviar de marsC Grup Feroviar Roman SA), care circula peigedunu-Babenisi
ludnd Tn considerare faptuk @venimentul feroviar se incadréaza accident, in conformitate cu
prevederile art.7 alin.1 pct.b diegulamentul de investigarmirectorul AGIFER a decis deschiderea
unei atiuni de investigargi numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.205 din data de 30.05.2@l@irectorului AGIFER, a fost numniit
comisia de investigare dagum urmeax

a. Dan CIUCEA investigator AGIFER - investigator principal;
b. Florin Cristian STOICA investigator AGIFER - membru;
c. Mitu Costel AFANASE investigator AGIFER - membru;

d. Bogdan DragpNASTASIE investigator AGIFER - membru.

Datorita Tncetirii contractului individual de murica unuia dintre membsgi a altor cauze
obiective, componea inttiala a comisiei a fost modificatprin notele nr.1110/685/08.12.20%6
nr.1110/65/09.02.2017, membri comisiei care auifiatinvestigaia fiind:

a. Dan CIUCEA investigator AGIFER - investigator principal;
b. Mitu Costel AFANASE investigator AGIFER - membru;
c. Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - membru.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 28 of May 2016, at 16:55 o’clock, in the railway coyiCraiova, track sectionaBeni
- Alunu (non-electrified single-track line), betweéhe railway stations Alunu and Begbe km
37+805, in the running of the freight train no.79X8ot by the railway freight undertaking SC Grup
Feroviar Roman SA), the both axles from the sedmwgie of the wagon no.31536634061-2 derailed,
the 18" of the train, .

Accident site in the picture no. 1.
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Picture 1 — derailment site

The freight train n0.79184 (got by the railway ffiei undertaking SC Grup Feroviar Roman
SA) was scheduled for running from the railwayistafAlunu to the railway station@eni, consisting
in 25 wagons type Fals (loaded with coal). Thistias hauled with the locomotives: DA 1520 and
DA 1535 in front of the traimnd DA 1541 — banking one, got by the same railwajertaking.

This accident generated damages at the railwagstrfrcture on a length of about 244 m and
at the derailed wagon from the train.

This railway accident did not lead to consequericethe environment.
No injuries or victims were generated by the aauide

Direct causes and contributing factors

Direct cause of the railway accident is the fall of the left vahgwheel no. 6) of the leading
axle from the second bogie of the wagon no. 3153663-2, the 15th of the freight train no. 79184,
between the rails, because the line technical tiongithat under the action of the dynamic forces
transmitted by the rolling stock in movement, akkalithe exceeding of the operation tolerances of the
geometric parameters of the line.

Contributing factors

= unsuitable technical condition of the wooden slegpéethe point ,,0” (point where the wheel
no. 6 fell inside the track), that did not ensure tastening of the rails and the keeping of
the gauge between the accepted tolerances;

= lack of supplying with normal wooden sleepers atltime District no.7 Popé, necessary
for the maintenance and repair of the line;
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= under-sizing on the workers from the Line Distrigd.7 Popsti, in charge with the
maintenance of the railway infrastructure at thadent site.

Underlying causes

= infringement of the provisions of the art.25, paggds (2) and (4) from ,Instruction of
norms and tolerances for the track constructionnaakhtenance - track with standard gauge
no.314/1989”, concerning: failures that imposertd@acement of the wooden sleepers and
keeping within the track of unsuitable sleepers;

= infringement of the provisions of point 4.1 fronet&hapter 4 ,Norms of manpower and
material consumption”, of ,Instruction for the limeaintenance no.300/1982” concerning
the ensuring with the norm of manpower for the enrhand maintenance;

= non-complying with the overhaul cycle for the ralinfrastructure, against the provisions
from art.11(1) of' Instrucsions for overhaul of the railway lines no.303/2003"

Root causes

Root cause of the accident is the non-applicatibthe provisions from the operational
procedure code PO SMS 0-4.07 ,Compliance with tbehnical specifications, standards and
requirements relevant for the whole life cycle loé tines in maintenance process”, part of the gafet
management system of CNCF ,CFR” SA, concerningsthieg of the staff from the sub-units for the
line maintenance, reporting to the works, through under-sizing the staff of the Line District no.7
Popsati from the Track Section L3 Ramnicu Valcea.

Severity level

According to the accident classification, stiputhte thelnvestigation Regulationsnd taking
into account the activity where it happened, itlsssified agailway accident, according to art.7,
paragraph (1), letter b.

Safety recommendations

As it is stipulated at Chapté€l.5.2. Safety management Systira,investigation commission
considers that the infringement of the provisioristlee Instruction for the line maintenance
no.300/1982, document associated to the operatmoakdure code PO SMS 0-4.07 ,Compliance
with the technical specifications, standards amplirements relevant for the whole life cycle of the
lines in the process of maintenance”, part of tifety management system of CNCF ,,CFR” SA, led
to an unsuitable maintenance of the track supetsirel at the derailment site.

So, if the public railway infrastructure administniahad applied its own procedures of the
safety management system, completely, as welleapribvisions of the practice codes, part of SMS,
he could keep the technical parameters of the gacknetry between the tolerances imposed by the
railway safety and prevent the occurrence of tbgsdent.

Taking into account the presented issues, as wdllat the factors contributing to the accident
occurrence are based on the deviations from thetipeacodes, the compliance with them being
completely in charge of the infrastructure admnaistr (as it is stipulated also in the RegulatiBhs
no.1078/2012), the investigation commission does aomsider necessary to issue some safety
recommendations.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului
La data de 18.05.2016, trenul de amarf79184 (apamnand operatorului de transport niarf
SC Grup Feroviar Roman SA), remorcat cu locomagi@h 1520 — titulat, DA 1535 — multipd si
cu locomotiva DA 1541 - impiragpare, compus din 25 vagoaneidimate cu grbune a fost expediat
din halta de mgicare Alunu, la ora 16:38, avand ca desimstaia CFR Bibeni.



in conformitate cu Anexa nr.l din ,Livretul cu meistrenurilor de magf pe Sucursala
Regionai CF Craiova” circul@a trenurilor de ma#fcu tonaj de panla 2000 t pe sei@ de circul@e
Alunu-Biabeni se face astfel:
- Intre halta de gcare Alunusi halta de mycare Popsgi Valcea cu trei locomotive active;
- intre halta de ngcare Popgi Valceasi staia CFR Bibeni cu o locomoti¥ activa.
La data de 28.05.2016, ora 16:55, intre halta geare Alunusi stasia CFR Berbsti, in zona
km 37+805, in circul@a trenului de ma#fnr.79184 cu viteza de 13 km/h s-a produs deraicgka
de-al 15-lea vagon de la sigutade al 2-lea boghiu Tn sensul de mers.

Deraierea s-a primiderea in interiorulai a rotii nr.6, din partea staiagn sensul de mers, a
osiei atacante a celui de-al doilea boghiu al vagomr.31536634061-2 (Figura nr.2).

Vagonul a circulat cu aceagisie deraidtastfel pe o distai de aproximativ 77 m dagpcare,
in zona unei joante affata km 37+728 s-a produdderea in exteriorulad a rotii nr.5, din partea
dreapi a aceleig osii, urmat de deraierea celei de a doua osii a acblaghiu.

Vagonul nr.31536634061-2 a circulat cu cel de dkeddoghiu deraiat un spa de 167 m,
pari cand in urma #&surilor de franare luate de mecanicul de loconaptienul s-a oprit.

Spaiul total parcurs de vagonul nr.31536634061-2 amestleraidt a fost de 244 m.
in urma acestui accident feroviar nu au fost iretegie consecia asupra mediului.
Nu s-au inregistrat victime sainiti ca urmare a producerii acestui accident.

C.2.Circumstamele accidentului

C.2.1. Rirtile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se @afie raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Craiova, intre halta desoare Alunusi statia CF Berbgti, pe seg@a de circul@ie Babeni —
Alunu (linie simpk, neelectrifical).

Infrastructurasi suprastructura aii ferate unde a avut loc accidentul feroviar efiau
administrarea CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regiawi@ Gii Ferate Craiova. Activitatea de Tniresre
a suprastructurii feroviare era efectude a@tre personalul specializat al Districtului de linir.7
Popati, din cadrul Segei L3 Ramnicu Valcea.

Instalgiile de semnalizare, centralizage bloc (SCB) din staa CFR Berbgti si halta de
miscare Alunu erau intfmute de étre Districtului SCB Ramnicu Valcea, apaénd Segiei CT 1
Craiova din cadrul Sucursalei Regionala de Ferate Craiova.

Instalaiile de comunicdi feroviare din halta de rpcare Alunusi stgia CFR Berbgti erau in
administrarea CNCF ,,CFR” SA, acestea fiind Tritrete de atre SC TELECOMUNICA'll CFR SA.

Locomotivele care au participat la remorcarea tgrde marf nr.79184, precuryi vagoanele
din compunerea acestuia erau proprietatea SC Grrqvier Roman SA, activitatea de intneresi
efectuare a reviziilor planificate ale acestora &murai de dtre personal specializat apaénd
operatorilor economici certifi¢ein acest sens.

Personalul care conducea, respectiv deservea twiedel mard nr.79184, la data de
28.05.2016, apdnea operatorului de transport feroviar SC Grupfar Roman SA.

C.2.2. Compunereg echipamentele trenului

Trenul de maf nr.79184 a fost remorcat cu dolocomotive in capul trenului (locomotiva
DA 1520 —titulaéi, locomotiva DA 1532 - multigltragiune)si locomotiva DA 1541 — impingoare.
Acest tren a avut uritoarea compunere: 25 vagoaneatoate, 100 osii, tonaj brut 1989 tone, tonaj
net 1368 tone, tonaj franat automat real/necesar4 ltone/995 tone, tonaj franat de man
real/necesar: 525/278, procentul de franare 508égim automagi 14% n regim manual.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare impkckt locul producerii accidentului
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C.2.3.1. Linii
Descrierea traseuluiic
In zona producerii deraierii, traseulidn plan orizontal este in cuflzu deviaie dreapta, in
sensul de mers al trenului.

Aceasi curka este compusdintr-o succesiune de trei curbe circulare culeaz@=270m,
R2=325m,R3=250m,R4=325m care se racordeéazu aliniamentele adiacente prin curbe de racordare
Lr1=60msi Lr2=40m.

Punctele caracteristice ale acestei curbe sunateitla urmitoarele poazii kilometrice:
AR=km.37+755, RG@km.37+815, @C>=km.37+905, @C3=km.37+965, @Cs=km.38+055,
C4R=km.38+082, RA=km.38+122.

Curba circulat este pre¥zuti cu: supraialtareah=50 mm, suprargireas=20 mm. Ggetile
teoretice ale curbei au valorile, in fuilecde raZ, f1=185 mm,f>=154mm,f3=200 mm,f4=154 mm
(masurate la mijlocul corzii de 20 m).

Profilul transversal alai este rambleu cu #htimea de aproximativ 3 m.

Prima urna de deraiere a fost constatéa km 37+805, acest punct, situat in cuprinsubeur
de racordarér1, a fostnotat cu ,,0”.

BAKm 38+122

SCHITA DERAIERE ALUNU-BERBESTI
Km 37+805

Vagon nr.31536634061-2
BERBESTI ALUNU
A —

BC Km 358+082

__Sens mers tren nr, 79184

CREm 37+815 4

AR Em 37+755

Loc oprire tren Locul produceri deraierii
K 37+561 punctul 0", km. 37+803

Fig.2 - Schra producerii deraierii
Traseul dii in profilul Tn lung, pe zona producerii accidehti are o declivitate de 8,19%o,
(ramp n sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructuriic

Suprastructuraag ferate din zona curbei Tn cuprinsulreia s-a produs deraierea estétailita
din sina tip 49, traverse de lemn, poza traverselor 172Q/km, prindere indireéttip K, cale cu
joante avand lungimea panourilor de 15m.

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei de rarerdr1 situati intre km 37+755i km
37+815, pe care viteza maxirde circulaie a trenurilor (Vhax= 30 km/h) era restrionat la 15 km/h
din data de 24.05.2016, cauza fiind traverseledwInecoresputinare.

C.2.3.2. Instalai
Circulaia feroviag intre staile CFR Alunusi Berbesti se efectueaizpe baz de cale libet,
dupa sistemul Tielegerii telefonice la interval de g&a
C.2.3.3. Vagoane
= vagonul nr.31536634061-2, al 15-lea in compunewsautui, deraiat de al doilea boghiu
n sensul de mers:



- serie vagon -Falns;

- tipul franei automate -KE - GP;

- regulator SAB -DRV 2 AT 600;

- tipul boghiurilor -Y25Cs;

- tipul rotilor -monobloc;

- ampatamentul vagonului -9,00 m;

- ampatamentul boghiului -1,80 m;

- lungimea total -14,54 m;

- tara -25,800 kg;

- capacitatea de Tacare -54,2 tone;

- data efectérii ultimei reparaii planificate -REV  06.12.2012 (6) la

operatorul economic identificat prin acronimul SIM.

C.2.3.4.Locomotive

Trenul de matf nr.79184 a fost remorcat cu trei locomotive astfela locomotive in capul
trenului (locomotiva DA 1520 — titulay locomotiva DA 1532 - multi@) si locomotiva DA 1541 —
impingitoare, acestea apiseau operatorului de transport feroviar SC Grup¥ar Roméan SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomati impieggii de miscare, a fost asiguafprin
instalaii de radiotelefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgen feroviar

Imediat dup producerea accidentului feroviar, degkarea planului de interv@e pentru
inlaturarea pagubelosgi restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul informegor
precizat inRegulamentul de investigarén urma é&rora la fata locului s-au prezentat reprezegitan
ai administratorul infrastructurii feroviare puldic€NCF ,CFR” SA - Sucursala Regioaale Gi
Ferate Craiova, operatorului de transport fero8& Grup Feroviar Roman SA, Agen de
Investigare Feroviare Romane - AGIFERutoritatii de Siguragi Feroviaé Romar — ISF Craiova.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vigomenati i ranifi
In urma acestui accident feroviar nu au fost vietisau persoaneénite.

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele puse la dispezie administratorul infrastructurii feroviare
publicesi operatorul de transport feroviar de ndanfaloarea estimativa pagubelor la momentul
intocmirii prezentului raport de investigare este5d240,40ei.

C.3.3. Conseciele accidentului in traficul feroviar

in urma producerii acestui accident cirgidaferoviag intre stsa CFR Berbsti si halta de
miscare Alunu a fost inchisde la data de 28.05.2016 ora 16:55,apandata de 31.05.2016, ora
13:07, cand duprefacerea geometriediccirculagia trenurilor a fost reluatcu viteza restrigonat
la 15 km/h.

Vagonul deraiat a fost ridicat cu persogiahijloace proprii apamand Sucursalei Regionala
CF Craiova (mijloc auto cu instala de vinciuri hidraulice). Opetianea de ridicare a acestui vagon
a fost finalizai la data de 29.05.2016, ora 04:00.

Segia de circulgie Babeni — Alunu este deschligirculaiei doar trenurilor de maif Ca
urmare a producerii acestui accident feroviar nuf@at anulate trenuri de mayfin perioada
28.05.2016 ora 19.50 - 31.05.2016 ora 13.07, repnogramate pentru circdi@ trenuri de madf.



Trenul de magf nr.79184, oprit in linie cureft ca urmarea producerii accidentului, a fost
retras in stga CFR Berbgti la data de 29.05.2016, ora 05:00, acasta reluat parcursul cu o
intarziere de 945 minute.

in urma producerii acestui accident nu s-au Tistefi incidente sau accidente de mediu.

C.4. Circumstape externe
La data de 28.05.2016, in jurul orei 16:55 vizibitea indicailor semafoarelor se incadra in
prevederile reglemeirilor specifice n vigoare. Temperatura aerului @eat 24°C.

C.5. Desfisurarea investigaei
C.5.1. Rezumatul drturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului aparinand operatorului de transport feroviar de mairfSC
Grup Feroviar Roman SA se pot fiee urmatoarele aspecte relevante:

La data de 28.05.2016, trenul de mianf.79184 a fost expediat de la halta decanie Alunu
citre staia CFR Bibeni. In zona kilometrului 37+805, mecanicul locdivei DA 1532 - multipk
traaiune, la verificarea inscrierii in curka trenului a observat un nor de praf in corpuhubei.
Acesta a luat legura prin stda radiotelefon cu ceilél mecanici, fiind luate masuri de oprire a
trenului. La verificarea pe teren s-a constatatuflagi, al 15-lea vagon din compunerea trenului era
deraiat de cel de-al doilea boghiu in sensul desmer

Expedierea trenului de marinr.79184, din halta de guare Alunu, a fostatuta fara
efectuarea reviziei tehnice la compunere a acestui

Din marturiile personalului aparinand gestionarului de infrastructu# SRCF Craiova -

CNCF ,CFR” SA se pot rgine urmatoarele aspecte relevante:

» |a data de 24.05.2016, cu patru zile Thainte ddymwerea accidentului, a fost introdwusrestrigie
de vitez pentru trenurile de marfde 15 km/h, de la km 36+500 la km 40+500, datcstrii
necorespunitoare a traverselor de lemn;

» de la data preliii liniei de citre Sucursala Regionala CF Craiova de la SC RCCANIRSRL,
respectiv 09.07.201% pari la data producerii accidentului nu a fost apraat nicio traverg
de lemn normal la Districtul nr.7 Popgi, desi au fost solicitate atat prin recensantul
materialelor ca$i cu ocazia analizelor trimestriale de sigueaairculaiei. De la preluarea liniei
pari la producerea accidentului nu au fost efectuateéidiin zori din cauza lipsei de materiale;

= pentru executarea lugrlor de intrgineresi reparaie periodi@ a suprastructuriias, districtul de
linii care are in intrgnere linia Berbgti - Alunu, dispune de un nuinde 4 meseri de cale
(muncitori calificai) si de 2 muncitori necalifiaa Din calcul dimensiodrii districtului in fungie
de volumul lucirilor de intreinere Tn exectie manual rezultand un necesar de 30 de muncitori.

» intreg personalul cuntea starea tehnicnecorespurizoare a elementelor constructive ale
suprastructurii &ii din zona producerii deraierii (traverse de lemnnderi), dar s-a considerat ¢
introducerea unei resttic de vitez si transmiterea receaantului materialelor de caleitee
Divizia Linii Craiova sunt rasuri suficiente. S-aatut referire la lipsa aciide fota de muné si
de materiale de cale, in spé&raverse de lemn, dar soliile citre organele ierarhic superioare s-
au rezumat la recefmeantul materialelogi la solicitarile efectuate in cadrul analizelor de siguaan
circulaiei;

= planurile de ridicare a resttitor conform prevederilor Anexa 3 a Insttig nr.317/2004, nu se
mai realizeaz datorit lipsei in principal a materialelor dgira fortei de munag;

= in ceea ce priwte cunogtereasi respectarea Procedurilor Opgoaale parte a SMS-ului
implementat la nivelul CNCF CFR SA, a rgidaptul ci, acestea nu sunt in totalitate cunoscute la
nivelul unittii din subordinea Diviziei Linii Craiovai sunt aplicate intr-o foarte niianasui.
Astfel, dai in PO SMS-0-4.07, Anexa 1 — Diagrama flux se ez faptul & seful de sege
asigua baza materialsi forta de mun& necesare desfurarii lucrarilor de intreinere specifice,
acesta si declim competeta declardnd & aprovizionarea, repartizarea bazei materigle
asigurarea faei de mung sunt asigurate deitte compartimentele din cadrul CNCF ,CFR” SA.
La nivelul centralului Setei L3 Ramnicu Valcea este numit prin decizie infeun salariat



responsabil cu SMS. Tn documentul s&iPostului” respectivei persoane, nu sunt spetifica
atribuii in legatura sistemul de management al siguean

= personalul cu atrilzii in mentenata infrastructurii feroviare din cadrul Sest L3 Ramnicu Valcea
considefi ca neaprovizionarea sau aprovizionarea insufidient materiale de cale, respectiv
neasigurarea fggi de mung necesare pentru activitatea de fneresi reparaie a @ii constituie
eventuale pericole pentru sigutarferovia#, fapt ce nu poate fi intotdeauna compensat cueunel
masuri de sigurata circulaiei de genul introducerii de resttiicde vitez sau agravarea celor deja
introduse;

» segia nu a fost solicitatpentru identificarea de potgale pericole in activitatea de niiresresi
inregistrarea acestora igdide pericole;

= codurile de practicexistente sunt considerate dgfe pentru activitatea de intneere, deoarece
dimensionarea nuinului de salaria nu este in raport cu volumul ldcior de intreinere si
reparaie, materialele necesare reatizmentenarei si dotarea tehnig fiind necesar o adaptare a
acestora in conformitate cu starea de fapt.

C.5.2. Sistemul de management al sigggan

A. Sistemul de management al sigur@nla nivelul operatorului de transport
La momentul producerii accidentului feroviar, SQu@eroviar Roman SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementaersisl propriu de management al siguean
feroviare, in conformitate cu prevederile Directi2®04/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind sigutarieroviaé si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modifixile si completirile ulterioare) privind acordarea certificatulie digurag
n vederea efectui serviciilor de transport feroviar péite ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente:
= Certificatului de Siguragi — Partea A cu nuéinul de identificare CSA RO 1120160018, valabil
pari la data de 10.04.2018 — prin care Autoritatea dgir8na Feroviaih Romarm confirma
acceptarea sistemului de management al sigeirahoperatorului de transport feroviar;
= Certificatului de Sigura@i - Partea B cu nufinul de identificare CSB RO 1220170021, valabil
pari la data de 10.04.2018 prin care Autoritatea de SigungnFeroviadé Roman, confirma
acceptarea dispatior adoptate de intreprinderea ferodiapentru indeplinirea cerielor
specifice necesare pentru ftiooarea in sigurghd pe rgeaua releva#itin conformitate cu
Directiva 2004/49/CEi cu legislaia ngionak aplicabik.

B. Sistemul de management al sigur@nla nivelul gestionarului de infrastructud feroviara

La momentul producerii accidentului feroviar CNGEFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistempudpriu de management al sigueirferoviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/Chvipnd sigurana pe dile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguraa feroviaé si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorigai de siguratk administratorului/gestionarilor de infrastrucideroviag
din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizgiei de Sigurath — Partea A cu nuanul de identificare ASA09002 prin care Autoritatea
de Sigurath Feroviai Romar, confirmi acceptarea sistemului de management al sigeirah
gestionarului de infrastructuferovia;

= Autorizaiei de Siguratik — Partea B cu nuinul de identificare ASB15003 prin care Autoritatea
de Sigurati Feroviai Roman, a confirmat acceptarea dispd@or adoptate de gestionarul de
infrastructué ferovia@ pentru indeplinirea cen@lor specifice necesare pentru garantarea
siguranei infrastructurii feroviare, la nivelul proiecti, intretinerii si exploatirii, inclusiv unde este
cazul, al intr@nerii si exploatirii sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemal management al siguten feroviare al
CNCF ,CFR” SA, cuprindea, in principal:

= declaraia de politid in domeniul siguraei;

= manualul de management;

= obiectivele generalg cantitative ale managementului siguein

= procedurile opetgonale elaborate/actualizate, conform Regulamentliiinr.1169/2010.
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in conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, ieetul Sucursalei Regionale deiiFerate
Craiova au fost difuzate ,Obiectivele genergleantitative ale managementului sigueirferoviare™
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scaeDirectorului Sucursalei Regionale d& Eerate
Craiova,sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursalefost nunti responsabili cu Sistemul
de Management al SigungnFeroviare in cadrul structurilor proprii. De asea, prin decizii scrise
alesefilor de segi L, sefii adjungi din cadrul acestor subuaitau fost numi responsabili cu Sistemul
de Management al Sigun@n Feroviare la nivel de sge.

intrucat din verifiarile si masuririle efectuate asupraasii liniei au rezultat neconforrriti
privind desfisurarea luctrilor de mentenag, comisia de investigare a verificat dagistemul de
management al sigurgm, al CNCF ,CFR” SA, dispune de proceduri pentigaganta & intrginerea
este efectudtin conformitate cu ceriale relevante A fost constat faptdl pentru a indeplini aceste
cerinte, administratorul infrastructurii feroviare puldia intocmiti difuzat celor interegaProcedura
Operaionali cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea spediiloa tehnice, standardelogi cerinelor
relevante pe intreg ciclul de vdaa liniilor in procesul de inttmere”.

In Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de Tritrere” a acestei proceduri opgomale este
mertionat printre documente asociate/documente deimefeyi Instrugia de intrginere a liniilor
ferate nr.300/1982Aceasl instrugie este norrngionak de sigurata si este folosi de citre CNCF
.,CFR” SA casi cod de practi€ in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor @tecctivititilor
feroviare.

In urma verificrilor facute de atre comisia de investigasea analizrii documentelor puse la
dispoziie de @tre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regioaale Gii Ferate Craiova s-a constatéf ou
sunt respectate prevederile codului de practiai sus amintitiistrugia pentru intrginerea liniilor
ferate nr.300/198R dimensionarea nuirului de posturi aferente subumtitor care asigur
intretinerea infrastructurii feroviare nefiindiduta Tn conformitate cu prevederile acestui cod de
practic. De asemenea, nu sunt respectate prevederileutag@upractié Instrugiuni pentru lucerile
de reparaie capitali a liniilor de cale fera& nr.303/20031n sensul £ nu s-au programat executat
lucrari de reparai capitale la linie Tn termenele stabilite.

Din documentele solicitate Diviziei Linii Sgei L3 Ramnicu Valcea in subordinear@ia se
afla Districtul nr.7 Popgi, pe raza #&ruia s-a produs accidentul feroviar, referitor imensionarea
activitatii acestei subuniti a rezultat &:
= districtul nr.7 Popgi are in intr@nere:

- 40,815 km constructivi linie curentiestisurat;
- 12,509 km constructivi desturgi linii din statii;
- 51 schimbtori de cale echivata

» |la data producerii accidentului feroviar, mentgaalmiilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigarde:
- lsef district linii;

- 1sef de echip;
- 2 revizori de cale;
- 6 muncitori.

= din documentele primare puse la dispeza rezultat £ numarul mediu de mesegacale prezen
Zilnic la serviciu oscila intre 4+6 muncitori. A¢esumir de personal muncitor, raportat la
personalul necesar normat de 30 de muncitori ¢gh itcsuficient pentru executarea lacior de
mentenati recenzate.

» din cauza nudrului redus de personal muncitor, a cdittibr insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea krdor de intreineresi reparare aai, seful de district nu a putut
realiza mentenaa infrastructurii feroviare in condle si termenele preizute de codurile de
practi@a (inlocuirea materialelor de cale necoresptmare, remedierea defectelari¢n termenele
prevazute in codurile de practicexecutarea ciclica unor luciiri de reparae periodia si total a
caii, etc.).

Comisia de investigare considex necorelarea nufinului de personal muncitor cu:

- volumul lucarilor de intrgineresi reparaie periodi@ a aii;
- periodicitatea exechi acestora,
- cantiitile de materiale rezultate Tn urma recanmtelor efectuate in conformitate cu
prevederile codurilor de praciic
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respectiv neprogramarea laglor de repargi capitale ale liniilor constituie o suisle pericole
cu implicgii directe in deraierea trenurilor. De asemeneapr@izionarea cu materialele necesare
asiguarii mentenagei reprezing un pericol (8a cum este definit prin Regulamentul UE nr.402/2013
pentru siguraa feroviak.

Conform punctului 5.4.1.3 ,Evaluargaacceptarea riscului” din procedura opermaak PO
SMS 0-4.12 ,Managementul riscurilor de sigutaferoviai”, evaluareasi acceptarea riscurilor in
cadrul CNCF ,CFR” SA se face in baza unei analizgetce, analiz ce se finalizeai prin
completarea ,Registrului de evidé&ra pericolelor proprii CNCF ,CFR” SA3%i a ,Registrului de
evidena a pericolelor cu &lactori feroviari din afara sistemului feroviar”.

in acest context, comisia de investigare a vetifitac administratorul de infrastructur
feroviad publici CNCF ,CFR” SA”, prin Sucursala Regiodatle Gi Ferate Craiova, in cadrul
agiunii de evaluare a riscurilor proprii a identifiqaericolele induse de sittiige prezentate anterior.

In urma acestei verifiei a fost constatat faptulicSucursala RegionalCF Craiova, in foaia
de lucru Registru de evidgna pericolelor (Anexa 4) de la procedura operak cod PO-SMS 0-
4.12, nu ainregistrat pericole care ar puteariegate de situale prezentate, pericole ce ar fi putut fi
prevazute in mod rezonabil Tn cadrult@mii de evaluare a riscurilor. M@anam faptul &, in acest
registru sunt inregistrate numai 2 pericole dinrgbgroceselor ce au létyra cu circulaia trenurilor
si respectiv, manevra vehiculelor feroviare.

in concluzie, comisia de investigare considei, desi la nivelul administratorului de
infrastructud feroviaid publici, in conformitate cu prevederile Regulamentului biE£1169/2010
.eXistd proceduri care garanteazca infrastructura este gestionatsi exploatai in sigurana,
findndu-se cont de nuirul, tipul si amploarea operatorilor care oférservicii prin intermediul reslei
respective, inclusiv de toate intermmile necesare care depind de complexitatea qpardor” ,
prevederile acestor proceduri nu sunt respectatedlhitate, motiv pentru care se poate pune itules
eficacitatea sistemului de gestionare a sig@iagsa cum este prévuti (definitd) Tn Regulamentul
UE nr.1077/2012.

C.5.3. Normei reglemendri. Sursesi referinge pentru investigare

Normesi reglemendri

= Regulamentul de investigare a accidentelon incidentelor, de dezvoltarg imburitatire a
siguranei feroviare pe dle feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Romania, aprairat p
HG nr.117/2010;

= Regulamentul de Exploatare Tehni€eroviad nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

= Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCTL&15/2005;

» [nstrugiuni pentru activitatea personalului de locomatia transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

= [nstrugia pentru intrgnerea liniilor ferate nr.300/1982;

» Instrugia pentru fixarea termenelgira ordinei in care trebuie efectuate revizitié nr.305/1997;

» [nstrugia de normai tolerarte pentru construi@ si intregjinerea dii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

» [nstrugia pentru folosirea vagoanelor désuarat calea nr.329/1995;

» |nstrugiuni pentru restrigi de vitez, inchideri de liniisi scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

= Instrugiuni pentru luciirile de reparge capitad a liniilor de cale feratnr. 303/2003;

= |nstrugia pentru executarea luciior de reparge radicad a liniei de cale feratnr.302/1986;

» [nstrugiunile privind revizia tehnig si intregfinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, apioba
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

» |nstrugia pentru repararea osiilor montate de la vehieui@loviare nr.931/1986;

= Anexa Il a Regulamentului pentru Utilizarea Recgira Vagoanelor in Trafic Internanal-RIV.

Sursesi referinge pentru investigare
copii ale documentelor depuse ca anexe la dosaruvestigare;
fotografii realizate imediat ddp producerea accidentului deite membrii comisiei de
investigare;
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documentele privitoare la intieerea liniilor puse la dispoze de responsabilii cu mentenan
acestora;

rezultatele rasurtorilor efectuate imediat ddp producerea accidentului feroviar la
suprastructuraan si la vagonul deraiat;

examinareasi interpretarea $tii tehnice a elementelor implicate in accidentrastructus,
instalgii feroviaresi tren;

chestionarea salatier implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Fungonarea instalailor tehnice, infrastructuriisi a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constafiri si masuratori facute la linie, dup producerea deraierii

prima urnmd de deraiere a fost constaté km 37+805, Tn cuprinsul curbei de la km 37+&bRm
38+122, mai exact pe cuprinsul curbei de racordare;

punctul in care a fost identifigaprima urnd de deraiere, respectiv km 37+805 a fost notat ca
punctul ,0”. Tn acest punct ,0”, pe f laterai activi a ciuperciisinei de pe firul interior al curbei
(sina din partea staiadata de sensul de mers al trenului) au fost constatate de frecare specifice
caderii ratii materialului rulant intre fireleai (foto 3);

roata care aazut in punctul ,,0” este roata din stanga a osiacamte a celui de-al doilea boghiu
(roata nr.6), in sensul de mers, a vagonului nB88634061-2, al 15-lea din compunerea trenului;

R 2R, Ut ) R

Foto.3 - Prima urmi de deraiere

Tncepand din acest punct, roata a rulat Tntreeficél, frecand cu partea exterigade faa activa a
sinei si lovind capetelguruburilor verticale, pe o distgnde 76,70 metri;

la o distam 76,70 m fga de punctul ,0", in sensul de mers al trenulujplnta din partea dreaipt
a aiii, aflata la km 37+728, s-au constatat urme de escalatlapoi de ddere in exteriorul @i a
rotii din dreapta a aceleajeosii, urmat de deraierea celei de-a doua osii a boghiuluc@eg mod;
rotile boghiului au circulat astfel (title din partea dreapfin sensul de mers deraiate in afatia c
iar ratile din partea starigderaiate intre firelead) pe o distagi de 167 m;

incepéand de la punctul ,0”, au fost insemnate eeperbaza de #surare de 2,5 m, atat in sens
invers faa de sensul de mers al trenului (de la punctulg@Sunctul ,15”), cagi in sensul de mers
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al trenului (de la punctul ,0” la punctul ,-2"). ire punctele ,-1'%i ,1" au fost efectuate #suritori
din 0,51 0,5 m.
= s-au efectuat uratoarele nisurtori la suprastructuraaa:
- 1npunctele ,-2” + 15" au fost @surate valorile ecartamentuliinivelului transversal alad,
cu tiparul de risurat calea, valorile relevante inregistrate fimetzentate in diagrama
urmatoare (fig.4).
DIAGRAMA E/N PE ZONA PRODUCERII DERAIERIT

Sens mers tren

10 9 8 7 6 5 4 3

2 1 0 -1 -2
i ' ' I I i ' '} i ' i i i
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s ] ' 1
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Fig.4 - Diagrama ecartamentulugi nivelului transversal al @ii

- intre punctele ,-1'si ,1" valorile ecartamentulusi nivelului au fost misurate din 0,5 in 0,5
metri, valorile fiind prezentate in diagrama dtoare:

DIAGRAMA E/N IN PUNCTELE ADIACENTE PRODUCERII DERAIERIT

-l:‘.'l.‘l'l'i mers ben

1 0 |
| t | t | A | | | e
! i '

17 1 ' [ ] U U
17 ¢
L]

E+s=1442,5 mm 4 " E+s=1437.5mm
E=1435mm
Nt=52,5 mm

t
‘_ . | Ni=47.5 mm

'

1 3
U 1l 'l {
' ' [ [ 1

N=0 mm

Fig.5 - Diagrama ecartamentulugi nivelului transversal al @ii
n punctele adiacente producerii deraierii
- ntre punctele ,2” +,11" au fost efectuateiguiatori ale sigetilor la mijlocul corzii de lungime
¢ = 20m. Valorile inregistrate sunt prezentateiagihma de mai jos (fig.6);
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DIAGRAMA SAGETILOR PE ZONA PRODUCERII DERALERI

Sens mers tren

11 10 9 B 7 6 5 4 3 2

i 4 i I 3 I i i i i

L} L L Li L L}
Ft=185mm i .

v 1 T T F 1 '————____ Ft=170mm
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U i )
130
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Fig.6 - Diagrama ggevilor (F)

= Tncepand cu punctul ,,0”, in sens invergifde sensul de mers al trenului, au fost marcateetsele
de lemn aflate Tn cale cu numere de la 1 la 2@dtsa nurarul 1 fiind in dreptul punctului ,07),
precumsi 4 traverse duppunctul ,0" (numerotate de la O la -3);
» au fost fotografiatgi analizate vizual aceste traverse, constatandurs#oarele:
- traversele de la 1 la 5 - necorespitoare, putrede, cu prinderi inactive;
- traversa 6 - corespuiipare;
- traversele %i 8 - necorespuritoare, cu prinderi inactive;
- traversa 9 - corespuiipare;
- traversa 10 - necorespuitaare;
- traversele de la 11 la 13 - corespitpare;
- traversa 14 - necorespuit@are, cu prinderi inactive;
- traversele 15i 16 - corespun#oare;
- traversa 17 - necorespuit@are, cu prinderi inactive;
- traversa 18 - corespuiipare;
- traversele 19i 20 - necorespurroare, cu prinderi inactive;

< e - = ’

Foto.7 - traversele in zona punctului ,,0"
- traversele de la 0 la -3 - putrede, necoresjgoare.

» prisma dii prezenta un aspect general neingrijit, fiindncatat si acoperit patial cu vegetge.
C.5.4.2. Date constatate la fyremarea materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale

acestuia

Constatiri efectuate la vagoanele nederaiate din compunémeaulut
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= schimbitoarele de regim ,Maif — Persoane’i ,Gol — Incircat” se aflau in podi
corespunitoare tipului de tresi stirii de incircare, respectiv in paia M si I;

= cuplele in funtune a aparatelor de legare de la vagoanele dirpgoerea trenului erau
stranse corespudior pentru trenuri de maif

» trenul avea in compunere 3 vagoane cu inséialde frAna automatizolat, vagoane
pozitionate cu respectarea modului de repartizare aaveghor cu franele automate izolate
in trenurile de maiifsi in concordati cu formularul ,,afitarea vagoanelor” intocmit pentru
trenul de ma#f nr.79184;

= continuitatea conductei generale de aer era asiggeaniacugirile flexibile de aer cuplate
corespunitor si robinetele frontale de aer pe pezideschis;

= procentul de masfranati necesar era asigurat atat la frana autdrogtsi la franele de
Mars.

Constaiirii efectuate cu ocazia cairii vagoanelor din compunerea trenutui

Cele 25 vagoane din compunerea trenului au fostictinla data de 30.05.2016, in CET
Govora.ln urma cantririi fiind constatate, la un nuin de 13 vagoane, dagiri ale sarcinii maxime
pe osie respectiv limitelor de ircare inscrise pe vagoane, coresptoare liniei pe care a circulat
trenul de matf nr.79184. Precizia de cénte a basculei semiautomate pod, pe care a fostuei
cantirirea, conform documentelor puse la disgiezde operatorul de transport feroviar SC Grup
Feroviar Roman SA, este de 0,2% pe garaitaspectiv 0,5% pe vagominand cont de precizia de
cantirire a basculei semiautomate pod, @@ea imane la un nutir de 5 vagoane, din care 4
vagoane aflate, in compunerea trenului, Tnaintg@mnalui deraiat (pozile 3, 8, 12si 14) si unul
dupa (poztia 25). Defsirea limitelor de ingrcare inscrise pe vagoane, cons#afat vagoane din
compunerea trenului, a fost cu grgiiintre 297si 1093 kg ceea ce a putut duce la oadep a sarcinii
pe osie cu valori cuprinse intre 74 + 273 kg repnéand defsiri cuprinse intre 0,37 + 1,37% din
valoarea sarcinii maxime admise (20 000 kg). Avandvedere cele constatate anterior s-a
concluzionat & degsirea sarcinii pe osie, constatata 5 vagoane din compunerea trenului,
procentual a fost foarte nidigi nu a fost la vagonul akoui boghiu a deraiat.

Constafiri la vagonul deraiat nr.31536634061-2, al 15-leacompunerea trenului, efectuate laafa
locului si In REVA Simeria

La data de 21.07.2016, la REVA Simeria, au fosifizate caracteristicile tehnice, cotelie
dimensiunile vagonului deraiat, @Andu-se la @surarea dcutd in trei puncte diferite a grosimii
buzei raii (masurat la 10 mm deasupra cercului de rulare) la roats ©ota g, valori intre 21,0 +
21,9 mm, valori care nu se incadrau in limitele igerprin Instruga nr.250/2005. Aceasteducere
a grosimii buzei rgi datorandu-se efectului de polizare dintre profactiv al buzei rgi si partea
interioaki a ciuperciisinei, produs n timpul circuteei in stare deraiata osiei 5-6 avand roata nr.6
cazuta intresine. Afirmatia referitoare la apara acestui efect de polizare in momentul cirgeian
stare deraidta osiei 5-6 bazandu-se atat pe coagtatefectuate in REVA Simeria dar in special pe
constatareaituta imediat dup producerea deraierii referitoare la prgaeunor urme pronuate de
frecare pe fea exterioat a raii nr.6 si a desprinderii desahii din ciupercaginei firului interior al
curbei, partea staagens mers.

Avand in vedere toate constdle efectuale la vagon s-a concluzionat degsirea valorii
minime admise (22 mm), a grosimii buzetiror.5, este o conseaiha deraieriisi circulaiei in
aceadt stare a vagonului nr.31536634061-2.

Constairi efectuate la locomotivele care au remorcat treieunarfi nr.79184:

Locomotiva DA 1520 - titular

- instalgia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) funaie sigila& si comutas
in poziia ,M”, corespunitoare trenului remorcat;

- instalgia de siguratd si vigilenta (DSV), defect si izolata (mertiona& in carnetul de
bord);

- frana automat direct si de mam n stare corespuatoare;

- schimtatorul de regim ,matf-persoane-rapid” era pe pgai,marfa”;

- stgia RTF era in stare bamle fungionare;
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- instalgia IVMS in stare buivde fungionare.

Locomotiva DA 1532 - multig!

- instalgia de control punctual al vitezei trenului (INDUSBolag;

- instalgia de siguratd si vigilenta (DSV), defect si izolata (mertiona& in carnetul de
bord);

- frana automat direct si de mam n stare corespuatoare;

- schimtatorul de regim ,matf-persoane-rapid” era pe pgai,marfa”;

- stgia RTF era in stare bame fungionare;

- instalgia IVMS in stare buihde fungionare, avand org minutul in concordagi cu IVMS
de la locomotiva DA 1520 - titular

Locomotiva DA 1541 - impidtpare

- instalgia de control punctual al vitezei trenului (INDUSBolag;

- instalgia de siguratad si vigilenta (DSV), defect si izolatai (mertionat in carnetul de

bord);

- frana automat direct si de ma in stare corespudtoare;

- schimlatorul de regim ,maif-persoane-rapid” era pe pgai,marfa”;

- stgia RTF era in stare bamle fungionare;

- instalgia IVMS in stare buihde fungionare, avand org minutul in concordagi cu IVMS
de la locomotiva DA 1520 - titular

C.5.5. Interfaa om-maing-organizaie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implica

Personalul de locomotiwcare a condug deservit locomotiva titularDA 1520, ce a remorcat
trenul de ma#f nr.79184 din data de 28.05.2016 a efectuat pemra producerii accidentului un
serviciu continuu de 9 o 50 minute, aceasdurat incadrandu-se in limita admide prevederile
Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de locomotivcare a condus locomotiva muléiptragiune DA 1532, ce a
participat la remorcarea trenului de naanf.79184 din data de 28.05.2016 a efectuat [érora
producerii accidentului un serviciu continuu der@ 9 50 minute, aceadtdurati incadrandu-se in
limita admis de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 ma2igl3.

Personalul de locomotivwcare a condus locomotiva impitgare DA 1541, ce a participat la
remorcarea trenului de marhr.79184 din data de 28.05.2016 a efectuat pérora producerii
accidentului un serviciu continuu de 9 er&0 minute, aceasturati incadrandu-se in limita adnis
de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 marti@l3.

Personalul de inttmere a &ii, apatinand administratorului de infrastruciysublici feroviat
CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CFR Craiovacat in regim de 8 ore zilngt era autorizat
potrivit reglemendrilor specifice in funge, pentru activitatea pe care a prestat-o.

C.5.5.2. Circumstage medicalgi personale cu influgai asupra accidentului

Personalul de locomotivimplicat Th remorcarea trenului de ntarfr.79184 ce a circulat la
data de 28.05.2016 pe gacBabeni — Alunu, dgnea permise de conducegieautorizaii pentru
conducerea trenurilor de manvalabile, fiind totodat declarat apt din punct de vedere medital
psihologic pentru funi@ deinuta, conform avizelor emise.

Personalul de inttmere a &ii, apatinand administratorului de infrastruciypublica feroviai
CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CFR Craiavapdmentul producerii accidentului feroviar,
detinea avizele medicalgi psihologice necesare exe#eit functiei, care erau in termenul de
valabilitate stabilit prin reglemeirile n vigoare. Avizele respective nu redfinoau condiile de
lucru.

C.6. Analizi si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea teh@i@ suprastructurii gii
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Avand in vedere constaile si masuratorile efectuate la suprastructurdicdupa producerea
accidentului, prezentate in capitoldl5.4.1. Date constatate cu privire la linise poate afirmaac
starea tehnica suprastructuriiaii a favorizat producerea deraierii.

Aceasi concluzie este argumergtaprin faptul @, Tn zona deraierisi In zona imediat
premergtoare acesteia (zona punctului ,,0”), in cale eramabverse de lemn consecutive in stare
tehnia necorespuritoare care nu au asigurat prindeggaelor si merntinerea ecartamentului in
limitele toleranelor admise Tn exploatare. Aceasteconformitate regindu-sesi la urmatoarele 4
traverse aflate in cale dupunctul ,0".

Defectele pe care le aveau aceste traverse seandadipurile de defecte care, in conformitate
cu prevederile art.25, alin.(2) alin.(4) dinInstrugia de normeyi tolerarye pentru constry@ si
intrefinerea aii - linii cu ecartament normal nr.314/1989 impuneau inlocuirea acestora.

in condiiile existenei acestor defecte, subtiamea fotelor dinamice transmisgnei de raile
materialului rulant in timpul deplasi acestuia pe curba de racordare dintre curbaulgia cu raza
R=270 msi aliniament, starea tehricmecorespuritoare a acestor 5 traverse consecutive s-a agravat
favorizand deplasarea latera ansamblulugina - plac metalic iar ecartamentul prescris aliicnu
a putut fi meginut in limitele toleratelor admise prin codul de practie Instrugia de normesi
tolerarye pentru constry@ si intrefinerea ¢ii - linii cu ecartament normat nr.314/1989 Aceasi
modificare a ecartamentului a condusdderea r@i din partea stang(nr.6), a osiei conddtoare de
la al doilea boghiul al vagonului nr.31536634061r2interiorul @ii.

Prezeipa in cale a unui nuiin de 9 traverse consecutive necoresptoaze, precursi a unui
numar de 16 traverse necorespéatoare din totalul de 24 de traverse analizate dimazproducerii
accidentului a fost cauzatle nerespectarea ciclurilor periodice de retpaaiBe suprastructurii @i.
Astfel, ultima reparge capitad a liniei a avut loc in anul 1986, iar rep@rperiodice mecanizate nu
au fost programatg executate in ultimii 15 ani. Acest lucru estetifieat si de starea prismeia,
colmatai si acoperit patial cu vegetae.

De altfel, ultimul recersnéant al materialelor intocmit in trimestrul 1l ahului 2015 a
inregistrat, intre km 37+700 km 38+000, un nugir de 122 de traverse de lemn necorespoaze
de Tnlocuit in urgega I, 23,64% din nu#érul total de traverse.

C.6.2. Concluzii privind starea tehdi@a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constaile, verificirile si masuiatorile efectuate la vagoanele din
compunerea trenului de marhr.79184, dup producerea accidentului, prezentate n capitolul
C.5.4.3. Date constatate la fuiamarea materialului rulanti a instalaiilor tehnice ale acestuia
respectiv:

- depsirea sarcinii pe osie, constatda 5 vagoane din compunerea trenului, a fost
procentual foarte micsi nu a fost constatala vagonul al &rui boghiu a deraiat;

- depsirea valorii minime admise (22 mm), a grosimii buzgii nr.5, este o conseain
a deraieriisi circulatiei n aceagtstare a vagonului nr.31536634061-2.

Comisia de investigare a concluzionat starea tehnica materialului rulant nu a favorizat
producerea deraierii.

C.6.3. Analiz si concluzii privind modul de producere a accidentul

Din analiza constétilor efectuate la locul producerii accidentului, strii tehnice a
infrastructuriisi a materialului rulant implicat, precugna marturiilor salariailor implicati, se poate
concluziona &:

» inlocul unde a fost identificaprima urnd de deraiere, starea tehhec suprastructuriiai era una
necorespuritoare (traverse de lemn consecutive necorespogyz si care nu asigurau
prinderea/fixareainelor de traverse prin placa metalsuport);

= acest fapt a condus la imposibilitatea asigugi mertinerii ecartamentuluiai in limitele admise
prin codul de practic-Instrugia de normei tolerarye pentru constry@ si intrefinerea aii - linii
cu ecartament normalnr.314/1989;

* n aceste condi, ca urmare a solicitilor dinamice la care a fost supusalea in aceastzora
situati pe curba de racordare, la ciraidacelui de al 15-lea vagon (nr.31536634061-2) din
compunerea trenului de maufr.79184, pe zona mai sus amih{km 37+805), ecartamentulic

18



a crescut peste limitele admise in exploatare,dat icut ca roata din partea stangr.6) a osiei
conduatoare de la cel de-al doilea boghiu al acestui naygaraseasa ciupercasinei de pe firul
interior al curbeki sa cadi in interiorul ii;

trenul a circulat cu aceastoat (nr.6), din partea staagle la vagonul nr.31536634061-2, deraiat
pe o distati de 76,70 metri, pdnla km 37+728. In acedsrors a giii, ca urmare a faptuluiac
tirfoanele asigurau o fixare corespétware asinei de traverd prin placa metalic suport,
ecartamentulai nu a mai fost atat de mare incatpermit rularea cu roata din stanga intre firele
caii si cu cea din dreapta pe ciupeitael, fapt ce adcut ca roata din dreapta a osiei deraiéte s
escaladezginasi apoi i cadi in exteriorul dii;

deraierea osiei conditoare, de la ce de-al doilea boghiu al vagonullti38634061-2, a antrenat
in deraiersi cea de-a doua osie, in sensul de mers, a agdboighiu;

boghiul deraiat, al vagonului nr.31536634061-2ireutat in aceste conglicirca 167 metri, pan

la oprirea trenului ca urmareaisurilor de franare luate de personalul care a coadast tren.

C.6.4. Observa suplimentare
Cu ocazia desgurarii actiunii de investigare au rezultat uitoarele constéti privind unele

deficientesi lacune, fira relevana pentru concluziile asupra cauzelor:

in staia de compunere a trenului de naamf.79184, implicat in acest eveniment feroviararfast
efectuad revizie tehnig@ la compunere, Tratcandu-se astfel prevederile art.6, din Insird
privind revizia tehni& si intreginerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005. Piec@, nu sunt
intrunite condiile pentru efectuarea reviziei tehnice a vagoandilo acest tren in conformitate cu
prevederile art.74, pct.4 din Insttumile privind revizia tehnig si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr.250/2005, deoarece:

- vagoanele din acest tren nu au pendulat intré dtaii, (dupa cum reiese din documentele
puse la dispozie de operatorul de transport feroviar SC Grup ¥iardcRoman SA, acestea au
circulat in luna anterioaproducerii acestui eveniment feroviar intre: Haddunu - stgia CFR
Berbati - staia CFR Bibeni);

- staiile intre care aceste vagoane au circulat nuteane stai fara revizori tehnici de vagoane,
(operatorul de transport feroviar SC Grup FeroRaman SA avand organizaactivitatea
acestui tip de personal feroviar int&ta&CFR Bibeni).

cu ocazia analizelor trimestriale de sigueamirculaiei care se efectueada nivelul segei,
Sucursala Regionala CFR Craiova nu are desemnahmaprezentant cu putere de decizieu@a

si-i fie aduse la cunghinta spre rezolvare problemele de sigusatirculaiei aparute in activitatea
subunittilor din teritoriu. Cu atat mai mult, procesele bale incheiate in urma acestor analize nu
sunt inaintate spre luare la cytiota conducerii Sucursalei Regionala CFR Craiova,;

programarea #suiatorilor la linie cu vagonul de asurat calea (VMC) se face ineficient, linii cu
reale probleme de suprastruétuiiind programate uneori 0 datpe an pentru HAsuftori.
Masuiitorile complementare cu tiparul saaraciorul de nisurat calea nu sunt de multe ori atat de
eficace ca cele efectuate cu vagonul desurat calea (VMC), in contextul sarcinii dinamice
exercitate de acesta asupra suprastructiiriirctimpul masutorilor;

notele de constatare intocmite cu ocazia contraraietarhice la nivelul districtelor L ngiiating
scopul, nisurile stabilite Tn urma acestor controale suntele mai multe ori nerealizabile la nivel
de subunitate. De asemenea, notele intocmite ridrsaintate spre luare la cugtimta conducerii
Sucursalei Regionala CFR Craiova.

D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause and contributing factors
Direct cause of the railway accident is the fall of the left vehgwheel no. 6) of the leading

axle from the second bogie of the wagon no. 3153663-2, the 15th of the freight train no. 79184,
between the rails, because the line technical tiondthat under the action of the dynamic foraast s
by the rolling stock in movement, allowed the extieg of the operation tolerances of the geometric
parameters of the line.

Contributing factors
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= unsuitable technical condition of the wooden slegpethe point ,0” (point where the wheel
no. 6 fell inside the track), that did not ensure tastening of the rails and the keeping of
the gauge between the accepted tolerances;

= lack of supplying with normal wooden sleepers atltme District no.7 Popé, necessary
for the maintenance and repair of the line;

= under-sizing on the workers from the Line Distrigd.7 Popsti, in charge with the
maintenance of the railway infrastructure at thedent site.

D.2. Underlying causes

= infringement of the provisions of the art.25, paggds (2) and (4) from ,Instruction of
norms and tolerances for the track constructionnaaithtenance - track with standard gauge
no.314/1989”, concerning: failures that imposerg@acement of the wooden sleepers and
keeping within the track of unsuitable sleepers;

= infringement of the provisions of point 4.1 fronet&hapter 4 ,Norms of manpower and
material consumption”, of ,Instruction for the limeaintenance no.300/1982” concerning
the ensuring with the norm of manpower for the enrhand maintenance;

= non-complying with the overhaul cycle for the ralpinfrastructure, against the provisions
from art.11(1) of' Instrucions for overhaul of the railway lines no.303/2003"

D.3. Root causes:

Root cause of the accident is the non-applicatibthe provisions from the operational
procedure code PO SMS 0-4.07 ,Compliance with tbeehnical specifications, standards
requirements relevant for the whole life cycle loé tines in maintenance process”, part of the gafet
management system of CNCF ,CFR” SA, concerningsthieg of the staff from the sub-units for the
line maintenance, reporting to the works, through under-sizing the staff of the Line District no.7
Popaeti from the Track Section L3 Ramnicu Valcea.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

As it is stipulated at Chapt€l.5.2. Safety management Systéra,investigation commission
considers that the infringement of the provisioristlee Instruction for the line maintenance
no.300/1982, document associated to the operatmoakdure code PO SMS 0-4.07 ,Compliance
with the technical specifications, standards amplirements relevant for the whole life cycle of the
lines in the process of maintenance”, part of tifety management system of CNCF ,,CFR” SA, led
to an unsuitable maintenance of the track supetsirel at the derailment site.

So, if the public railway infrastructure administiahad applied its own procedures of the
safety management system, completely, as welleaprtbvisions of the practice codes, part of SMS,
he a could keep the technical parameters of tloi yfaometry between the tolerances imposed by
the railway safety and prevent the occurrenceisfabcident.

Taking into account the presented issues, as wéfia the factors contributing to the accident
occurrence are based on the deviations from thetipeacodes, the compliance with them being
completely in charge of the infrastructure admnaitgr (as it is stipulated also in the RegulatiBhbs
no.1078/2012), the investigation commission does aomsider necessary to issue some safety
recommendations.
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