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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Ladata de 26.04.2016, in jurul orei 11:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova, la intrare in statia CFR Craiova, in circulatia trenului de marfa nr.39554, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL, s-a produs deraierea a
trei vagoane incarcate cu cereale, situate al 10-lea, al 11-lea (deraiate si rasturnate) si al 12-lea (deraiat
de primul boghiu in sensul de mers).

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 siguransa feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor gi a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
refeaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit
n continuare Regulament de investigare.

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare a
declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin
stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta daca este cazul.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu are ca
scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare
si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

La data constatarii, evenimentul a fost Tncadrat preliminar ca accident, conform prevederilor
art.7(1), litb, - ,deraieri de vehiculele feroviare din compunerea trenurilor n circulatie” din
Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguranta feroviara, 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 sa constituie comisii de investigare pentru strangerea
si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea
cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta n scopul prevenirii unor accidente
similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand Tn vedere ca AGIFER a fost avizata de Revizoratul General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR” - SA cu privire la accidentul feroviar produs la data de 26.04.2016, ora 11:05, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, la intrarea in statia CFR Craiova a trenului de
marfa nr.39554 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL), prin deraierea a trei vagoane din compunereatrenului si luand in considerare faptul ca evenimentul
feroviar se Tncadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7-alin.(1) lit.b) din Regulamentul
de investigare, directorul AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei
de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.200 din data de 27.04.2016 a directorului AGIFER, a fost numita comisia de
investigare formata din personal apartinand AGIFER, dupa cum urmeaza:



Bogdan Dragos NASTASIE - investigator AGIFER - investigator principal,

Lucian TENA - consilier Director General AGIFER - membru,
Dan CIUCEA - investigator AGIFER - membru,
Florin Cristian STOICA - investigator AGIFER - membru,

Datorita Tncetarii contractului individual de munca a unuia dintre membri si a altor cauze obiective,
componenta initiala a comisiei a fost modificata prin nota nr.1110/65 din data de 09.02.2016, membri
comisiei care au finalizat investigatia fiind:

Eduard STOIAN - sef serviciu IAF AGIFER - investigator principal
Lucian TENA - consilier al Directorui General AGIFER - membru,
Dan CIUCEA - investigator AGIFER - membru,
Tudor CIOLACU - investigator AGIFER - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

Ladata de 26.04.2016, Tn jurul orei 11:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova, la intrare in statia CFR Craiova, in circulatia trenului de marfa nr.39554, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL, s-a produs deraierea a
trei vagoane incarcate cu cereale, situate al 10-lea, al 11-lea (deraiate si rasturnate) si al 12-lea (deraiat
de primul boghiu Tn sensul de mers).

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

Au fost Tnregistrate avarii la infrastructura feroviara si materialul rulant.

Caurmare arasturnarii celor doua vagoane, o parte din marfa transportata (cereale) a fost imprastiata
pe zona diagonalei 75/79-85/89.
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locul producerii accidentului

Cauzele si factorii care au contribuit



Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie geometria necorespunzatoare a ciii,
care n cuprinsul schimbatorului de cale nr.71, care pe directia in abatere, avea valori peste tolerantele
admise n exploatare la ecartament.

Factori care au contribuit

8 mentinerea traverselor speciale de lemn necorespunzatoare pe schimbatorul de cale care nu
puteau sa asigure o prindere activa, fapt ce a condus la depasirea tolerantelor admise ale
ecartamentului caii,

§ spatii mari, neinstructionale Tntre protapi si inima acului curb, care au permis deplasarea
laterala a acestui ac, care sub actiunea fortelor dinamice transmise sinelor de rotile
materialului rulant, n sensul cresterii (largirii) ecartamentului caii

§ subdimensionarea numarului de personal muncitor al Districtului de linii nr.1 Craiova,
district care asigura mentenanta infrastructurii feroviare in statia CFR Craiova;

§ cantitatile insuficiente de materiale pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a
liniilor si schimbatoarelor de cale din statia CFR Craiova;

Cauze subiacente

1. Nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,Instrucsia de norme si toleranse
pentru construcrii si intregsinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”,
referitoare la defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea traverselor
necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale;

2. Nerespectarea prevederilor art.19, pct.11 din ,Instructia de norme si toleranse pentru
construcrii si intrefinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitoare la
spatiul dintre protapi si inima acului;

3. Nerespectarea prevederilor pct.4.1 din Cap. 4 ,,Norme de manopera si de consum de
materiale”, al ,,Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea
normei de manopera la intretinerea curenta in executie manuala;

Cauza primara

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor Tn procesul
de intretinere” (inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei administratorului
de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la:

- coordonarea activitatilor de intretinere si reparatii periodice a liniilor de cale ferata;

- asigurarea bazei materiale si a fortei de munca necesara executarii lucrarilor de intretinere

curenta si reparatie periodica.

Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea n care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1), lit.b.

Recomandari de siguranta

Deraierea vagonului 33530843052-9 al 10-lea din compunerea trenului de marfa nr.39554 s-a
produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare pe schimbatorul de cale nr.71.

Tn cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a constatat faptul, ci managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional nu a identificat si gestionat riscurile
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generate de neasigurarea bazei materiale si a fortei de munca necesare realizarii mentenantei, pentru a
putea dispune Tn consecinta solutii si masuri viabile Tn vederea tinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, administratorul de infrastructura feroviara publica, daca ar fi aplicat propriile proceduri
ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum si prevederile codurilor de
practica, parte a SMS, ar fi putut sa mentina parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor
impuse de siguranta feroviara si sa previna producerea acestui accident.

Avand n vedere aspectele prezentate precum si faptul ca factorii ce au contribuit la producerea
accidentului au la baza abateri de la codurile de practica, respectarea acestora fiind atributul exclusiv al
administratorului de infrastructura (asa cum este prevazut si in Regulamentul UE nr.1078/2012), comisia
de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului
La data de 26.04.2016, trenul de marfa nr.39554 (apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL), a fost expediat din statia CFR Segarcea, avand ca destinatie
statia CFR Craiova.
Trenul a circulat fara probleme privind siguranta circulatiei pana la intrarea in statia CFR
Craiova, unde avea parcurs de intrare la linia 111 B.
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Fig. 2 — Parcursul trenului de marfa nr.39554

La intrarea Tn statie, pe parcursul comandat, Tn timpul circulatiei trenului de marfa nr.39554, in
cuprinsul schimbatorului de cale nr.71, care era in pozitie ,,pe abatere” atacat pe la varf, s-a produs
deraierea si rasturnarea vagoanelor al 10-lea si al 11-lea si deraierea de primul boghiu Tn sensul de mers
al celui de al 12-lea vagon din compunerea trenului.
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vagonul nr. 33530823038 2 (al 12- Iea)



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

Locul producerii accidentului feroviar, statia CFR Craiova, este situat pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere
a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului de Linii numarul 1 Craiova,
apartinand Sectiei L6 Craiova.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Craiova sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1 Craiova.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Craiova este in administrarea CNCF ,,CFR” SA
si este intretinuta de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Personalul de tractiune si locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.39554 apartin operatorului
de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romaénia SRL si este intretinuta de agenti economici autorizati
ca furnizori feroviari.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.39554 apartin operatorului de transport feroviar de
marfa Deustche Bahn Cargo Romania SRL.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.39554 a fost remorcat cu locomotiva DA 1703 si a avut urmatoarea compunere:
-15 vagoane incarcate cu cereale;

- 60 de osii incarcate;

- 355 metri lungime;

- tonaj brut:1095tone;

- tonaj net :735tone;

- tonaj necesar de franat in regim automat: 548 tone;
- tonaj franat real Tn regim automat: 803 tone;

- tonaj necesar de franat in regim manual: 110 tone;
- tonaj franat real Tn regim manual:120 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

Deraierea s-a produs in statia CFR Craiova, in cuprinsul curbei schimbatorului de cale nr.71,
atacat pe la varf cu parcurs in abatere.

Schimbatorul de cale nr.71 este tip 49, are raza R=300 m, tangenta tg:1/9 cu deviatie dreapta.

Declivitatea in zona schimbatorului era de 2,8%o, panta in sensul de mers al trenului.

Acest schimbator de cale se racordeaza din linia 28, impartind aceasta linie in doua zone,
respectiv linia 28A si linia 28B.

Circulatia trenurilor pe linia 28A se face cu viteza de 30 km/h.

Circulatia trenurilor peste schimbatorul de cale nr.71 nu era restrictionata.

Tn abatere acest schimbitor de cale dadea acces spre traversarea cu jonctiune dubla TJD nr.75/79,
pe care viteza de circulatie era restrictionata la 15 km/h.

Restrictia de viteza a fost introdusa la data de 30.11.2005, datorita starii tehnice
necorespunzatoare a unora dintre traversele de lemn traverselor si a pieselor metalice uzate (ace




contraace). La data producerii deraierii restrictia de viteza era prevazuta in buletinul de avizare a
restrictiilor de viteza (BAR) decada 21-30.04.2016.
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Profilul transversal al caii in zona producerii deraierii este rambleu avand inaltimea mai mica de

un metru.
Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate din zona schimbatorului de cale nr.71, in cuprinsul caruia s-a produs
deraierea este alcatuita din sina tip 49, traverse de lemn, prindere indirecta tip K combinata cu prindere
indirecta elastica tip SKL. Schimbatorul de cale era prevazut cu fixator de varf si cu dispozitiv ajutator
de manevrare cu arc (DAA). Inima schimbatorului era de tipul otel aliat (OA). Joantele izolante lipite
(JIL-uri) erau montate pe directa.

Prisma de piatra sparta depasea cu cativa centimetri nivelul talpii inferioare a traversei.

Schimbatorul a fost fabricat in anul 1992 si introdus Tn cale in anul 1993. Schimbatorul de cale nr.71
este punctul de separare a liniei nr.28A de linia nr.28 B.

Linia 28 A este construita atat cu panouri din sine tip 49 montate pe traverse de lemn, cét si cu
panouri din sine tip 49 montate pe traverse de beton T13. Sistemul de fixare a sinelor de traverse era tip
Skl pe panourile cu traverse de lemn si sistemul de fixare tip K pe panourile cu traverse de beton.

C.2.3.2.Instalayiile feroviare
Statia CFR Craiova este Thzestrata cu instalatii tip CE (centralizare electronica).

C.2.3.3.Materialul rulant

Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.39554 sunt inmatriculate Tn Romania si aveau
urmatoarele caracteristici tehnice:

a)vagon nr. 33530843052-9:

-seria Tadgs;

-tampoane hidraulice;

-boghiuri Y25Cs2;

-glisiere elastice;

-ampatament boghiuri:1,8m;

-ampatament vagon:16,6m;

-lungimea intre fetele exterioare ale tampoanelor: 21,6m
-capacitatea maxima de incarcare: 80m?3 ;

-RP:6 REV 21.05.13 MRB.



b)vagon nr. 33530823184-4:

-seria Tadgs;

-tampoane hidraulice;

-boghiuri Y25Cs2;

-glisiere elastice;

-ampatament boghiuri: 1,8m;

-ampatament vagon: 16,6m;

-lungimea intre fetele exterioare ale tampoanelor: 21,6m
-capacitatea maxima de incarcare: 80m?3 ;

-RP:6 REV 23.10.14 MRB.

Vagoanele erau Tncarcate cu cereale din stagia CFR Segarcea, avand ca destinatie statia CFR
Craiova.

Locomotiva

Trenul de marfa nr.39554 a fost remorcat cu locomotiva titulara DA 1703 aceasta fiind
condusa/deservita de la postul I de conducere. Personalul care a condus si a deservit aceasta locomotiva
apartine operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania SRL

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin instalatii
radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, Tn urma carora s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA -
Sucursala Regionala CF Craiova (administratorul de infrastructura feroviara publica), Agentiei de
Investigare Feroviara Roména - AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Roména — ASFR,
operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania SRL si ai Politiei TF Craiova.

Pentru repunerea pe linie a vagoanelor deraiate a fost solicitat si indrumat vagonul de interventie
specializat dotat cu instalatie de vinciuri hidraulice din depoul Craiova.

La data de 26.04.2016, ora 11:50, dupa retragerea primelor 9 vagoane din compunerea trenului,
au fost redeschise liniile Il si 11, iar liniile nr.1, nr.26, nr.27, nr.28A si nr.28B au ramas inchise pana la
finalizarea lucrarilor de refacere a suprastructurii caii.

Lucrarile pentru eliberarea gabaritului caii au fost finalizate la data de 27.04.2106, ora 04:05,
dupa ce vagonul nr.12, care era deraiat de un boghiu a fost repus pe linie si retras pentru verificari la
Revizia de VVagoane Craiova (apartindnd SNTFC), iar cele doua vagoane rasturnate (vagoanele nr.10 si
nr.11) au fost scoase din gabaritul caii ferate.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Tn conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul Tntocmirii prezentului raport este de 213847,61 lei.
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C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
In urma producerii acestui accident feroviar au intarziat indirect 2 trenuri de calatori cu un total de
24 minute.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe
La data de 26.04.2016, Tn jurul orei 11.00, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost buna,
cer senin, temperatura in aer de +11°C.

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

Din marturiile personalului apargindnd administratorului de infrastructura feroviar@ CNCF
,»CFR”” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

La finalul anului 2014 Districtul nr.1 Craiova a fost aprovizionat cu 28 buc. traverse speciale de
lemn pentru aparate de cale. Aceasta a fost ultima aprovizionare cu astfel de traverse nainte de
producerea accidentului feroviar. Din cele 28buc. traverse speciale de lemn niciuna nu a fost introdusa
pe schimbatorul de cale nr.71 deoarece, factorii decizionali la nivel de sectie au considerat, ca prioritara
este inlocuirea traverselor necorespunzatoare identificate pe schimbatoarele de cale aflate pe linii directe
din statia CFR Craiova.

Tn urma recensamantului efectuat in trimestrul 111 al anului 2015 pentru identificarea traverselor
de lemn si a pieselor metalice care trebuie Tnlocuite in cursul anului 2016 pe aparatele de cale, a rezultat
ca pe schimbatorul de cale nr.71 este necesara atat inlocuirea unui numar de 14 buc. traverse de lemn cu
lungimi cuprinse intre 2,60 m -4,30 m, cat si macazul propriu-zis (subansamblul ace-contraace).

Pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatie periodica a suprastructurii caii, districtul
de linii, care are in intretinere liniile si aparatele de cale din statia CFR Craiova, dispune de o medie
zilnica de 18 meseriasi de cale (muncitori calificati) dintr-un numar de 35 de muncitori, atat cat rezulta
din calcul dimensionarii districtului in functie de volumul lucrarilor de intretinere in executie manuala.
Dintre acestia, 0 mare parte este folosita si pentru completarea efectivelor districtelor vecine la
executarea de lucrari ce implica utilizarea unei cantitati mari de forta de munca (detensionari, inlocuiri
aparate de cale, inlocuiri de traverse etc.).

Tntreg personalul cunostea starea tehnica necorespunzatoare a unora din elementele constructive
ale suprastructurii caii din zona producerii deraierii (traverse de lemn, piese metalice macaz aparate de
cale), dar au considerat, ca introducerea unei restrictii de viteza si transmiterea recensamantului
materialelor de cale catre Divizia Linii Craiova, sunt suficiente. S-a facut referire la lipsa acuta de forta
de munca si de materiale de cale, n speta traverse de lemn speciale, dar solicitarile catre organele ierarhic
superioare au fost sporadice si in totalitate la nivel verbal.

Tn fisa ,,Situatia liniilor si a aparatelor de cale” din planul tehnic de exploatare (PTE) al statiei
CFR Craiova, linia 28A este inregistrata ca linie destinata primirii-expedierii trenurilor de calatori.

Tn ceea ce priveste cunoasterea si respectarea Procedurilor Operationale parte a SMS-ului
implementat la nivelul CNCF CFR SA, a reiesit faptul, ca acestea nu sunt in totalitate cunoscute la
nivelul unitatii din subordinea Diviziei Linii Craiova si sunt aplicate intr-o foarte mica masura. Astfel,
desi in PO SMS -0-4.07, Anexa 1 — Diagrama flux se precizeaza faptul ca seful de sectie asigura baza
materiala si forta de munca necesare desfasurarii lucrarilor de intretinere specifice, acesta Tsi declina
competenta declarénd, ca aprovizionarea, repartizarea bazei materiale si asigurarea fortei de munca sunt
asigurate de catre compartimentele din cadrul CNCF CFR SA. La nivelul centralului Sectiei L6 Craiova
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este numit prin decizie interna un salariat responsabil cu SMS. Tn documentul ,Fisa Postului” al
respectivei persoane, nu sunt specificate atributii Tn legatura sistemul de management al sigurantei.

Personalul care are atributii Tn mentenanta infrastructurii feroviare publice din statia CFR
Craiova considera, ca neaprovizionarea sau aprovizionarea insuficienta cu materiale de cale, respectiv
neasigurarea fortei de munca necesara pentru activitatea de intretinere si reparatie a caii, constituie
eventuale pericole pentru siguranta feroviara.

Cu toate acestea, la nivel de sectie nu se solicita identificarea de potentiale pericole n activitatea
de Tntretinere si Inregistrarea acestora in fisa de pericole.

Codurile de practica sunt considerate depasite pentru activitatea de ntretinere, deoarece
dimensionarea numarului de salariati nu este in raport cu volumul lucrarilor de intretinere si reparatie,
materialele necesare realizarii mentenantei si dotarea tehnica.

Din marturiile personalului apar¢indnd operatorului de transport feroviar de marfa@ Deutsche
Bahn Cargo Roménia SRL au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

La data de 26.04.2016 ora 05:00 personalul de locomotiva a luat in primire in tranzit locomotiva
DA 1703 in statia CFR Segarcea. Inainte de indrumarea trenului de marfa nr.39554 din statia CFR
Segarcea in directia Craiova, personalul de locomotiva a consultat buletinul de avizare a restrictiilor de
viteza (BAR) valabil pentru decada 21-30.04.2016, dar a omis introducerea datelor trenului in instalatia
IVMS a locomotivei. Dupa inscrierea pe parcursul de intrare in statia CFR Craiova personalul de
locomotiva a luat masuri de franare trenului cu 10-12 metri Tnainte de inscrierea acestuia pe traversarea
cu jonctiune dubla (TJD) nr.75/79. Lainscrierea trenului peste TID nr.75/79 nu a fost respectata restrictia
de viteza de 15km/h mentionata in BAR. Aceasta restrictie de viteza ar fi putut sa o respecte, daca
masurile de reducere a vitezei trenului ar fi fost luate mai din timp. Dupa deraierea vagoanelor si oprirea
trenului personalul de locomotiva a inscris in foaia de parcurs in mod eronat faptul, ca laora 11:07 trenul
a fost oprit Tn fata semnalului de intrare al statiei CFR Craiova.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
Sistemul de management al sigurangei al administratorului infrastructurii feroviare CNCF

,,CFR” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, n
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara,

Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de administratorul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Tntretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, n principal:

§ declaratia de politica Tnh domeniul sigurantei;

8 manualul de management;

8 obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
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8 procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare™
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca :

a) Tntretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante,

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta
direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din
activitatile altor organizatii si/sau persoane.

1. Astfel s-a constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii
feroviare publice a Tntocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-
4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de
viata a liniilor Tn procesul de intretinere”.

Tn Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de Tntretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/documentele de referinta si Instrucyia de intreginere a liniilor
ferate nr. 300/1982. Aceasta instructie este folosita de catre CNCF ,,CFR” SA ca si cod de practica in
cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitagilor feroviare.

Tn urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova s-a constatat ca nu
sunt respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instrucgia pentru intreginerea liniilor
ferate nr.300/1982), dimensionarea numarului de muncitori ai subunitatilor care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate Diviziei Linii si Sectiei L6 Craiova in subordinea careia se afla
Districtul nr.1 Craiova, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii
acestei subunitati a rezultat ca la data producerii accidentului acest district are Tn intretinere in total
47,648 km constructivi. Numarul de personal muncitor necesar executarii lucrarilor de intretinere
curenta a acestor km constructivi, rezultat in urma aplicarii prevederilor codului de practica mentionat
anterior, este de 35 muncitori.

La data producerii accidentului Districtul nr.1 Craiova dispunea de 18 muncitori.

Analizarea documentelor in care sunt inregistrate zilnic lucrarile executate, precum si a
evidentelor mijloacelor fixe ale Districtului de linii nr.1 Craiova, a scos n evidenta faptul ca:

- activitatea de intretinere a liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate a districtului este
executata preponderent in regim manual;

- acest district nu este dotat cu utilaje de mica mecanizare si nici cu mijloace de transport prin care
sa fie asigurata suplinirea personalului care este deficitar din punct de vedere numeric;

- datorita numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotari
tehnice adecvate, seful de district nu poate realiza mentenanta infrastructurii feroviare in
conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale
necorespunzatoare, remedierea defectelor caii in termenele prevazute in codurile de practica,
executarea ciclica a unor lucrari de reparatie periodica a caii, etc.).

Comisia de investigare considera ca, necorelarea numarului de personal muncitor cu:

- volumul lucrarilor de ntretinere si reparatie periodica a caii;

- cu periodicitatea executarii lucrarilor;
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- cantitatile de materiale rezultate Tn urmarecensamintelor efectuate in conformitate cu prevederile
codurilor de practica,
constituie sursa de pericole cu implicatii directe in deraierea trenurilor.
Neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei reprezinta un pericol (asa cum
este definit prin Regulamentul UE nr.402/2013) pentru siguranta feroviara.

De asemenea, Tn urma verificarilor fiacute de catre comisia de investigare si analizarii
documentelor puse la dispozitie de catre Sectia L6 Craiova si Districtul nr.1 Craiova, din subordinea
acestei sectii, s-a constatat, ca nu au fost respectate prevederile unui alt cod de practica mentionat n
Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de intretinere” a aceleasi proceduri operationale, respectiv
»Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989”, referitoare la modul de alcatuire a suprastructurii caii ih zona producerii deraierii.

Realizarea cerintelor din acest cod de practica referitoare la mentinerea in valorile tolerantelor
de exploatare a geometriei caii este conditionata in mod direct de respectarea prevederilor codului de
practica ,,Instructia de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982 ” referitoare la dimensionarea personalului
muncitor In functie de recensamantul materialelor de cale, volumul lucrarilor de intretinere si reparatii,
periodicitatea executarii lucrarilor, etc.

2. De asemenea, s-a constatat ca, pentru a Tndeplini cerinta de la litera b), administratorul

infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati procedura operationala PO

SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara”.

Constatarile privind respectarea codului de practica ,Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si ntretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitor la mentinerea
geometriei caii Tn limitele tolerantelor de exploatare pe schimbatoarele de cale, au scos in evidenta
abateri de la acest codul de practica. Acest fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin deraierea
vehiculelor feroviare.

Tn cadrul Sistemului de Management al Riscurilor al administratorului de infrastructura feroviara
publica-CNCF CFR SA acest pericol este inregistrat si descris in ,,Registrul de evidenta a pericolelor
proprii CNCF CFR SA” avand codul L23, iar riscul asociat acestui pericol este clasificat ca ,,nedorit”.

Masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF CFR SA si-a propus-
0, este respectarea prevederilor Cap.Il, art.18-art.20 din codul de practica ,,Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si ntretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine, conform aceluiasi Registru de evidenta a
pericolelor proprii, personalului de conducere si coordonare a activitatii subunitatilor de intretinere a
caii.

Aplicarea acestei masuri este conditionata, in principal, de asigurarea materialelor necesare
mentenatei si a fortei de munca dimensionata pentru volumul total al lucrarilor de ntretinere rezultat in
urma aplicarii prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982, instructie care este cod
de practica in cadrul sistemului de management al sigurantei, al administratorului de infrastructura
feroviara publica.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza ca, masura propusa pentru tinerea sub
control a riscului asociat acestui pericol, trebuie sa fie reevaluata si dispuse masuri in consecinta.

Tn concluzie, comisia de investigare considera ca, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010
,.exista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatata in siguranza, finandu-
se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul regelei
respective, inclusiv de toate interacriunile necesare care depind de complexitatea operasiunilor”,
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prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie
eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta (definita) in Regulamentul UE
nr.1077/2012.

Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar de marfa
La momentul producerii accidentului feroviar, DB Schenker Rail Roméania SRL, care incepand

cu data de 07.04.2016 a devenit Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL (in cuprinsul acestui subcapitol va
fi folosita noua denumire), in calitate de operator de transport feroviar de marfa 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 Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si
completat prin Ordinul M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranta in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120140025, valabil pana la

data de 04.08.2016, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviarai Romana prin care se confirma

acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in

conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220160033, valabil pana la

data de 04.08.2016, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviarai Romana prin care se confirma

acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice

necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva

2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

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 investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roménia, aprobat prin
HG nr.117/2010;
Regulamentul UE nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura dupa
primirea unui certificate de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta precum si entitatile
responsabile cu intretinerea;
Norma privind acordarea autorizatiilor de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;
Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815 din 26.10.2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul nr.2229 din 23.11.2006;
Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati
n siguranta circulatiei;
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 locomotive in sistemul feroviar
din Romania;
Ordinul MT1 nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu
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responsabilitati Tn siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati
specifice Tn operatiunile de transport pe caile ferate din Romania si pentru actualizarea Listei

verifica profesional periodic la CENAFER;
Instructia de Tntretinere a caii nr. 300/1982;
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;

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
Tndrumatorul pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea vagoanelor de masurat
calea nr.329/1966;

Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale ferata
normala - editia 1990;

Procedurile din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA,

surse si referinge
declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
fotografii efectuate la locul producerii accidentului feroviar;
acte, documente - copii conform cu originalul;
corespondenta realizata Tntre comisia de investigare, si agentii economici;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Deraierea celor trei vagoane a avut ca efect distrugerea suprastructurii caii de pe zona sinelor de
legatura si a inimii de Tncrucisare simpla a schimbatorului de cale nr.71, pe panoul dintre schimbatorul
de cale nr.71 si TID nr.75/79 si a TID nr.75/79.

Prima urma de deraiere a fost constatata la o distanta de 9000 mm masurata de la prima joanta a
schimbatorului de cale nr.71, respectiv de la joanta de varf a contraacului curb, inspre joanta de calcai a
acestui contraac si este 0 urma de cadere a rotii din partea dreapta intre contraacul curb si acul drept (in
interiorul caii de rulare). Punctul in care a fost identificata aceasta prima urma a fost notat ca punct. ,,0”.

Tn dreptul punctului ,,0”, pe acul flexibil drept, in dreptul urmei de cadere a rotii de pe suprafata de
rulare a ciupercii sinei contraacului curb, este zona de eclisare pentru protejarea sudurii acului flexibil.

Urmele caderii rotii din partea dreapta se observa pe placa metalica speciala pe care sprijina talpa
acestui ac, pe elementele componente ale sistemului de eclisare si pe cel de al treilea protap montat pe
contraacul curb. Urmele de lovire de catre roata din partea dreapta a pieselor metalice existente ntre
contraacul curb si acul drept au fost identificate pe o lungime de 2620 mm fata de punctul ,,0”.
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La distanta de 2620 mm fata de punctul ,,0”, pe partea stanga in sensul de mers al trenului, Tntre
contraacul drept si acul curb (in exteriorul caii de rulare) este punctul de la care a incepe lovirea
elementelor sistemului de fixare a talpii contraacului drept si a talpii acului curb, de traverse.
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De la punctul aflat la 2620 mm fata de prima urma de deraiere, pana in zona joantelor de calcai ale
contraacelor schimbatorului de cale, atat pe partea dreapta ct si pe partea stanga nu au fost identificate
urme de circulatie Tn stare deraiata lasate de alte roti.

Tncepand de la aceste joante, suprastructura caii (traverse speciale de lemn, piese metalice, etc.) a
fost distrusa pe schimbatorul de cale nr.71, pe panoul dintre acest schimbator de cale si TID 75/79,
precum si pe TJD nr.75/79.

Tn urma verificarii starii tehnice a elementelor constructive ale schimbatorului de cale nr.71 pe zona
cuprinsa intre prima joanta (joanta de varf ) si cea de a doua urma de deraiere (traversele nr.1-nr.20), au
fost constatate urmatoarele neconformitati:

- prima joanta din partea stanga, fata de sensul de mers al trenului, a schimbatorului de cale avea
eclisele fixate numai cu doua suruburi orizontale, care realizau strangerea acestora de contraacul
curb (suruburile orizontale erau de aceeasi parte a rostului de dilatatie);

- un numar de 6 traverse de lemn aveau defectele pe care impuneau Tnlocuirea acestora, respectiv
erau putrede sau aveau crapaturi in lungul traversei, ori pe directie perpendiculara pe directia de
strangere a tirfoanelor:
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sprijinitorul contraacului curb din dreptul traversei nr.5 era crapat, iar cel din dreptul traversei
nr.8 era rupt;

la traversa nr. 9 tirfoanele nu asigurau strangerea placii metalice de traversa;

la protapii de pe contraacul drept din dreptul traversei nr.13 si din apropierea traversei nr.14
spatiul dintre capatul protapilor si inima acului curb (in pozitia in care acest ac era lipit de
contraacul drept asa cum fusese manipulat macazul pentru parcursul trenului de marfa nr.39554)
era mult mai mare de 1 mm (valoarea de 1 mm a acestui spatiu este reglementata de prevederile
art.19, pct.11 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989);
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- pe talpa contraacului curb, pe partea dreapta, in dreptul traverselor nr.7, nr.9 si nr.11, au fost
identificate urme de deplasare in lung a contraacului ca urmare a frecarii dintre clestele prinderii
verticale tip K si talpa contraacului. Deplasarile aveau valori de 5 mm si erau in sensul de mers
al trenului;

- prisma caii era compactata, avand nivelul superior la aproximativ 5 cm peste fata inferioara a
talpii traversei.

Masuratori efectuate la linie Tn zona primei urme de deraiere

Au fost efectuate urmatoarele verificari Tn regim static, ale ecartamentului si nivelului transversal al
caii, cu tiparul de masurat calea al Sectiei L6 Craiova:

1. verificarea ecartamentului si nivelului transversal al caii in punctele caracteristice ale
schimbatorului de cale nr.71;

2. verificarea in 10 puncte marcate (pichetate) incepand de la punctul ,,0” Tn sens invers de mers al
trenului, la echidistante de 2,5 m (baza longitudinala de masurare a torsionarii caii);

3. verificarea in puncte marcate (pichetate) incepand de la punctul ,,0” in sens invers de mers al
trenului, la echidistante de 1,8 m (ampatamentul boghiurilor vagoanelor deraiate), notate cu litere
A-K.
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8§ masurqatori efectuate Tn punctele caracteristice ale schimbgatorului de cale nr. 71, incepand de la
varful schimbgatorului

sch.nr.71
prima joanta

2620 mm
linia 28B
—
L i
. R— —_—— T T —_— »
 — = _———
9000 mm \ _Q;“\":—::—\\_’\\
—"
\Sg
\

Valorile ecartamentului caii, masurate la prima joanta si la varful acelor depaseau tolerantele
admise in exploatare, prevazute la art. 19, pct.1 si pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989, cu 15 mm si respectiv 14 mm.

Valorile ecartamentului masurate la calcéiul acelor depaseau valoarea tolerantei admise in
exploatare prevazute la articolele din instructia amintita anterior, dar comisia a concluzionat, ca aceste

valori au fost influentate de distrugerea sistemului de fixare a pieselor componente ale schimbatorului
de cale, de traverse.

8§ masuratori efectuate in puncte marcate incepand de la punctul ,,0”” in sens invers de mers al trenului,
la baza longitudinala de masurare a torsionarii caii, de 2,50 m,
referitor la ecartamentul caii
Tn toate cele 10 puncte ecartamentul caii depasea tolerantele admise in exploatare cu valori cuprinse
intre 1 mm si 40 mm. Tn punctul ,,0” valoarea masurati a ecartamentului ciii depasea valoarea
maxima a ecartamentului caii, respectiv 1470 mm. Tn conformitate cu prevederile art.19, pct.2 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989, 1n acest punct din cuprinsul schimbatorului de cale, toleranta in exploatare a
ecartamentului caii este de +5 mm si -3 mm.
Punctul ,,0” este in dreptul traversei nr.16, traversa care era intr-o stare tehnica necorespunzatoare,
deoarece era putreda, si nu mai asigura strangerea tirfoanelor pentru impiedicarea deplasarii placilor
metalice speciale pe care erau fixate contraacele.
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referitor la nivelul transversal al caii

- se constata depasirea valorii masurate a nivelului transversal in pct. ,,5” cu 2 mm fata de valoarea

nominala de 0 mm la care adauga toleranta de +10 mm, asa cum reiese din 1 314/1989, Cap. I, art.
7, lit. A, pct.1.

masuratori efectuate Tn puncte marcate incepand de la punctul ,,0”” in sens invers de mers al trenului,
la echidistanze de 1,80 m (ampatamentul boghiului vagoanelor),
- valorile masurate ale ecartamentului si nivelului transversal au scos in evidenta faptul, ca intre

punctele marcate la echidistante de 1,80 m si punctele marcate la echidistante de 2,50 m sunt
variatii mari ale ecartamentului (ex. intre punctele 0-A; A-1; E-.4; F-5).
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalagiile feroviare
Instalariile SCB
Au fost distruse urmatoarele elemente componente ale instalatiilor SCB de pe traseul pe care
vagoanele au rulat n stare deraiata:
- pichetul de alimentare al electromecanismului de macaz nr.75;
- instalatiile de incalzire a macazurilor nr.75 si nr.79;
- funiile de ale macazurilor nr.75 si nr.79, cablurile de la bobina de joanta a sectiunii izolate 71SI.

Instalayiile liniei de contact IFTE
Nu au fost afectate elemente componente ale instalagiilor IFTE.

C.5.4.3. Date constatate la func¢ionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia

Constatari privind locomotiva DA 1703 care a remorcat trenul de marfa nr.39554

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era in functie, sigilata si comutata n

pozitia ,,M”, corespunzatoare trenului remorcat;

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilata;

- instalatiile de frana automata si directa erau n stare buna de functionare;

- statia radio-telefon functiona corespunzator;

- aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;

- ceasul instalatiei IVMS era potrivit corespunzator;

- lapostul I de conducere lipseau oglinzile retrovizoare.

Locomotiva DA 1703 a efectuat ultimarevizie intermediara la datade 19.04.2016 ora11:00 la IRLU

Rosiori.

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr. 39554
Constatari efectuate la vagoanele nederaiate din compunerea trenului

- schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la toate cele 12 vagoane
nederaiate ale trenului se aflau in pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;

- trenul avea in compunerea sa 4 vagoane (vagoanele:nr.1, nr.6, nr.10 si nr.15 din compunere) cu
frana automata izolata, repartizate conform prevederilor instructionale;

- procentul de masa franata necesar, atat cu frana automata cat si cu franele de ména era asigurat;

- sabotii de frana au fost gasiti in limitele de uzura admise de Instructia nr.250/2005;

- legarea vagoanelor din tren era instructionala.

Constatari efectuate la vagoanele deraiate:

La data de 16.05.2016, in SC MARUB SA vagoanele deraiate cu numerele:33530843052-9 si respectiv
33530823184-4 au fost introduse si ridicate pe vinciuri in scopul efectuarii urmatoarelor verificari si
masuratori:
- masurarea elementelor geometrice ale profilului rotilor deraiate (cota gR, Thaltimea si grosimea
buzei bandajului, etc);
- masurarea ecartamentului osiilor si a distantei dintre fetele interioare ale rotilor;
- masurarea Tnaltimii centrelor tampoanelor, lungimii tampoanelor si distantei Tntre axele
tampoanelor;
- masurarea jocul Tnsumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului;
- verificarea starii tehnice a crapodinei vagonului;
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Tn urma verificarilor efectuate s-au constatat urmatoarele:

- osia avand fusurile nr.5-6 de la vagonul nr. 33530843052-9 era stramba ca urmare a deraierii;

- osiaavand fusurile nr.7-8 de la vagonul nr. 33530823184-4 era strdmba ca urmare a deraierii.
C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara DA 1703, ce aremorcat trenul

de marfa nr.39554 din data de 26.04.2016 a efectuat odihna la cap de sectie 4 ore, timpul de munca
prestat anterior fiind de 8 ore. Pana la producerea accidentului feroviar, personalul de locomotiva a
efectuat serviciu 6 ore si 5 de minute, aceste durate Thcadrandu-se in limitele admise de prevederile
Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.39554 din data de 26.04.2016, detinea permise
de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic
pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

De asemenea, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare in statia CFR Craiova
detinea autorizatii de exercitare a functiei valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical
si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Constatari referitoare la verificarea caii cu caruciorul de masurat calea (CMC)

Tn urma ultimei masuratori efectuate cu CMC pe linia 28A implicata in accident au fost identificate
3 defecte de tip largiri de gradul 4 (L4). Aceste defecte au fost remediate la data de 21.04.2016.

Constatari referitoare la activitatea de revizie si verificare a starii caii

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatat unele neconformitati cu privire la modul de
efectuare a activitatii de revizie si verificare a starii caii. Astfel s-a constatat, ca la nivelul Sectiei L6
Craiova in cursul anului 2015 si la inceputul anului 2016, in statia CFR Craiova au fost efectuate revizii
ale liniilor si aparatelor de cale, in conformitate cu prevederile Instrucriei privind fixarea termenelor si
a ordinei In care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997. In notele de constatare ntocmite Tn urma
reviziilor efectuate nu sunt consemnari referitoare la starea tehnica a pieselor metalice ale schimbatorului
de cale nr.71 sau in legatura cu existenta traverselor speciale de lemn necorespunzatoare din cuprinsul
acestui schimbator de cale.

Constatari cu privire la recensamantul traverselor si cantitarile de traverse aprovizionate

Districtul nr.1 Craiova a efectuat recensamantul traverselor si al materialelor de cale pentru anul
2016 in conformitate cu prevederile cap. IV, art.26 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii
si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989 si ale cap.5, pct.5.4. din Instructia de
intretinere a liniilor ferate nr.300/1982.

Tn cazul zonei din infrastructura feroviara publica, din statia CFR Craiova, implicata in deraiere, in
urma acestui recensamant a rezultat, ca au fost recenzate un numar 206 buc. traverse normale de lemn,
iar pentru schimbatorii de cale au fost recenzati 48,558 mc de traverse speciale de lemn. Cu aceste
cantitati de materiale ar fi trebuit aprovizionat Districtul nr.1 Craiova pentru executarea lucrarilor de
intretinere a zonei din infrastructura feroviara implicata n deraiere.

Din anul 2014 si pana la data producerii deraierii, acest district a fost aprovizionat doar cu 5,04 mc
traverse speciale de lemn.

Tn perioada 2015-2016 (pana la data producerii deraierii) Sectia L6 Craiova a fost aprovizionata doar
cu 27,979 mc traverse speciale de lemn pentru aparatele de cale.
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Din cele prezentate rezulta ca:

- Inperioadadintre anii 2015-2016 unele dintre materialele de cale recenzate ca necorespunzatoare
si implicit solicitate pentru aprovizionarea pentru Districtului 1 Craiova au fost aprovizionate in
cantitati insuficiente, iar altele dintre materialele solicitate nu au fost aprovizionate;

- stocurile de traverse de lemn detinute de Sectia L6 Craiova in perioada 2015-2016 nu acopereau
necesarul de traverse pentru niciunul din districtele de intretinere linii din subordinea acestei
sectil.

Faptul ca, pentru unele tipuri de lucrari nu au fost aprovizionate materialele necesare realizarii
mentenantei, iar pentru alte tipuri de lucrari acestea au fost asigurate in cantitati foarte mici, a condus la
agravarea starii tehnice a suprastructurii caii. Acest fapt a facut imposibila realizarea mentenantei pentru
mentinerea geometriei caii n limitele tolerantelor de exploatare admise.

Avand in vedere starea tehnica necorespunzatoare a traverselor speciale de lemn din cuprinsul
schimbatorului de cale nr.71, comisia de investigare considera ca acestea au condus la producerea
deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei trenului

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la funcfionarea
materialului rulant si a instalayiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma, ca starea tehnica a locomotivei
nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la funcfionarea
materialului rulant si a instalayiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma, ca starea tehnica a vagoanelor
din compunerea trenului de marfa nr. 39554 nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului
Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia rotilor
n stare deraiata), a geometriei si starii tehnice a caii, a constatarilor efectuate la vagoanele implicate in
accident, comisia de investigare a concluzionat urmatoarele:
Referitor la parcursul trenului si restricriile de viteza
8 parcursul de trecere pentru trenul de marfa 39554 dinspre directia Calafat, prin statia CFR
Craiova, pe linia directa 111 B, a presupus manipularea si manevrarea mai multor macazuri.
Parcursul pentru acest tren a presupus circulatia pe linia 28A si apoi peste schimbatorul de
cale nr.71 manevrat in pozitie ,,pe abatere” cu acces inspre diagonala TJD nr.75/79- TJD
nr.85/89-sch.nr.91.
Tn acest parcurs, trenul a circulat pe linia directd 28A pana la schimbatorul de cale nr.71, iar
apoi in abatere peste aceste schimbator de cale cu acces spre diagonalele 75/79-85/89-91 si
93-95 si peste schimbatorul de cale nr.97;

§ circulatia trenurilor pe linia nr.28 A se face cu viteza de 30 km/h. La momentul producerii
accidentului, pentru aceasta linie nu erau introduse alte restrictii (restrictii de tonaj sau
restrictii privind sarcina maxima pe osie admisa de suprastructura liniei);
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viteza de circulatie peste schimbatorul de cale nr.71 atat in pozitie ,,pe directa”, cat si in
pozitie ,,pe abatere” este de 30 km/h, acest schimbator de cale racordandu-se din linia 28A,

manipulat in pozitia ,,pe abatere” acest schimbator de cale da acces spre traversarea cu
jonctiune dubla TJD nr.75/79;

conform Buletinului de Avizare a Restrictiilor de viteza valabil pentru decada 21-30.04.2016,
viteza de circulatie a trenurilor peste TJD nr.75/79 din statia CFR Craiova, era restrictionata
la 15 km/h;

la trecerea trenului de marfa nr.39554 peste schimbatorul nr.71 viteza acestuia era de 24
km/h. Aceasta viteza a fost mentinuta constanta pe o distanta de 157 de metri, spatiu care
include si TID 75/79. Dupa parcurgerea distantei de 157 metri, viteza a scazut de la 24 km/h
la 0 km/h pe un spatiu de 58 metri, trenul oprindu-se.

Referitor la starea tehnica a schimbgatorului de cale nr.71

§

parcursul pentru trenul de marfa nr.39554 a presupus manipularea si manevrarea macazului
nr.71 in pozitie ,,pe abatare”, cu acces spre diagonala 71-75/79;

spatiul dintre capetele protapilor montati pe contraacul drept si inima acului curb, Tn pozitia
in care acest ac era lipit de contraac, aveau valori care depaseau cu mult valoarea 1 mm
prevazuta la art. 19, pct.11 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989. Acest fapt permite deplasarea
acului curb Tnspre contraacul drept (deplasarea firului exterior al curbei schimbatorului de
cale) Tn timpul circulatiei trenurilor in abatere peste un schimbator de cale;

in cuprinsul schimbatorului de cale nr.71 unele traverse de lemn aveau defecte (erau
necorespunzatoare), prezentand:

@ putrezire avansata a intregii traverse, facand traversa improprie fixarii sinelor;

@ putrezire locala sau crapatura longitudinala,

@ gauri neastupate Tn urma schimbarii pozitiei initiale de fixare a tirfoanelor.
Tn conformitate cu prevederile art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si Tntretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, aceste defecte
impun Tnlocuirea traverselor respective;

traversa din punctul deraierii (traversa nr.16) era putreda pe ambele capete. Acest fapt a
permis, ca sub actiunea fortelor dinamice transmise elementelor suprastructurii caii de rotile
materialului rulant, ansamblul sina-placa metalica, de pe firul exterior al curbei
schimbatorului de cale, sa se deplaseze in sensul cresteri ecartamentului caii;

Referitor la modul de producere a deraierii

§

asa cum a fost descris anterior starea tehnica a unora dintre traversele de pe schimbatorul de
cale nr.71 era necorespunzatoare. In momentul Tn care vagonul nr.33530843052-9, al 10-lea
din compunerea trenului a ajuns cu prima osie a primului boghiu (osia conducatoare) n
dreptul traversei nr.16 roata din partea dreapta a acestei osii, care rula pe contraacul curb
(firul interior al curbei schimbatorului de cale), a cazut intre contraacul curb si acul drept
(intre firele caii de rulare). Caderea intre firele caii a acestei roti, s-a produs la o distanta de
9000 mm fata de prima joanta a schimbatorului de cale (joanta de varf). Vagonul a circulat
cu roata din partea dreapta a osiei atacante, deraiata o distanta de 2620 mm;
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8 1n dreptul acestui punct a fost identificatd urma de lovire a sistemului de fixare a talpii
contraacului drept de placa metalica, lovire produsa ca urmare a escaladarii de catre buza
bandajului rotii din partea stdnga a osiei conducatoare, a umarului activ al ciupercii acului
curb, urmata de caderea acestei roti in exteriorul caii (intre acul curb si contraacul drept);

§ de la acest punct si pana in dreptul ultimelor joante ale macazului propriu-zis sunt urme de
lovire sistemului de fixare a talpilor acelor si contraacelor de placile metalice, precum si de
lovire a ecliselor de la joante, datorate circulatiei in stare deraiata a osiei conducatoare a
acestui vagon;

§ 1n timpul circulatiei n stare deraiata, in cuprinsul TJD nr.75/79, din compunerea diagonalei
71-75/79, vagonul al 10-lea s-a rasturnat;

8§ rasturnarea acestui vagon a condus la deraierea si rasturnarea vagonului nr.33530823184-4
al 11-lea si din compunereatrenului, precum si la deraierea primului boghiu in sensul de mers
al vagonului nr.33530823038-2, al 12-lea din compunerea trenului.

Avéand in vedere aspectele constatate in legatura cu starea suprastructurii caii, a conditiilor de
circulatie stabilite de administratorul de infrastructura feroviara publica si a modului de remorcare a
trenului comisia de investigare concluzioneaza, ca accidentul feroviar s-a produs in timpul circulatiei
trenului, In abatere peste schimbatorul de cale nr.71, in punctul in care starea tehnica a suprastructurii
caii era cea mai defavorabila pentru exploatare, respectiv traversa nr.16, care era putreda in zonele
placilor metalice si nu mai permitea fixarea acestora prin strangerea tirfoanelor.

Comisia de investigare precizeaza ca riscul producerii unui accident feroviar pe schimbatorul de
cale nr.71 nu era tinut sub control, producerea deraierii fiind iminenta, datorita defectelor existente pe
acest schimbator de cale.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie geometria necorespunzatoare a ciii,
care in cuprinsul schimbatorului de cale nr.71, care pe directia in abatere, avea valori peste tolerantele
admise Tn exploatare la ecartament.

Factori care au contribuit

8 mentinerea traverselor speciale de lemn necorespunzatoare pe schimbatorul de cale care nu
puteau sa asigure o prindere activa, fapt ce a condus la depasirea tolerantelor admise ale
ecartamentului caii,

§ spatii mari, neinstructionale Tntre protapi si inima acului curb, care au permis deplasarea
laterala a acestui ac, care sub actiunea fortelor dinamice transmise sinelor de rotile
materialului rulant, n sensul cresterii (largirii) ecartamentului caii

8 subdimensionarea numarului de personal muncitor al Districtului de linii nr.1 Craiova,
district care asigura mentenanta infrastructurii feroviare in statia CFR Craiova;

§ cantitatile insuficiente de materiale pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a
liniilor si schimbatoarelor de cale din statia CFR Craiova;

D.2.Cauze subiacente

28



1. Nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,Instrucsia de norme si toleranze pentru
constructii si Tntrezinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la
defectele care impun Tinlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea traverselor
necorespunzatoare in cuprinsul aparatelor de cale;

2. Nerespectarea prevederilor pct.4.1 din Cap. 4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”,
al ,Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de
manopera la intretinerea curenta in executie manualg;

3. Nerespectarea prevederilor pct.4.1 din Cap. 4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”,
al ,,Instructiei de Tntretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de
manopera la intretinerea curenta in executie manuala.

D.3.Cauza primara

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor Tn procesul
de intretinere” (inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei administratorului
de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la:

- coordonarea activitatilor de intretinere si reparatii periodice a liniilor de cale ferata;
- asigurarea bazei materiale si a fortei de munca necesara executarii lucrarilor de intretinere
curenta si reparatie periodica.

D.4. Observatii suplimentare
Cu ocaziadesfasurarii actiunii de investigare au fost identificate nereguli care nu au relevanta asupra

cauzelor producerii acestui accident:

8 nu au fost actualizate datele instalatiei IVMS referitor la: numarul trenului remorcat, tonajul,
numarul de osii, codul mecanicilor de locomotiva si rubrica numarul locomotivei (la aceasta rubrica
este Tnscris, Tn mod eronat nr.1048D 1in loc de nr.1703D);

§ 1n circulatia trenului de marfa nr.39554, nu a fost respectata restrictia de viteza de 15km/h
mentionata in BAR la trecerea peste TJD 75/79 din statia Craiova;

§ 1nfoaia de parcurs seria D1 nr.1732 a fost Tnscrisa Th mod eronat oprirea trenului de marfa nr.39554
la ora 11:07 respectiv plecarea acestuia la ora 11:10 din fata semnalului de intrare al statiei CFR
Craiova;

8 la momentul producerii accidentului feroviar, operatorul de transport feroviar de marfa DB
Schenker Rail Romania SRL, care incepand cu data de 07.04.2016 a devenit Deutsche Bahn Cargo
Roménia SRL nu avea actualizate certificatele de siguranta in conformitate cu noua denumire.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Deraierea vagonului 33530843052-9 al 10-lea din compunerea trenului de marfa nr.39554 s-a
produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare pe schimbatorul de cale nr.71.

Tn cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a constatat faptul, ci managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional nu a identificat si gestionat riscurile
generate de neasigurarea bazei materiale si a fortei de munca necesare realizarii mentenantei, pentru a
putea dispune Tn consecinta solutii si masuri viabile Tn vederea tinerii sub control a pericolului deraierii.
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Astfel, administratorul de infrastructura feroviara publica, daca ar fi aplicat propriile proceduri ale
sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum si prevederile codurilor de practica,
parte a SMS, ar fi putut sa mentina parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor impuse
de siguranta feroviara si sa previna producerea acestui accident.

Avand in vedere aspectele prezentate precum si faptul ca factorii ce au contribuit la producerea
accidentului au la baza abateri de la codurile de practica, respectarea acestora fiind atributul exclusiv al
administratorului de infrastructura (asa cum este prevazut si in Regulamentul UE nr.1078/2012), comisia

de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari de siguranta.
*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana-
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa DB Schenker Rail Romania SRL care fincepand cu data de 07.04.2016 a devenit
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

Membrii comisiei de investigare:

Stoian Eduard sef serviciu — AGIFER investigator principal
Lucian TENA consilier director general AGIFER membru
Dan CIUCEA investigator — AGIFER membru
Tudor CIOLACU investigator — AGIFER membru
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