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Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe rereaua de transport cu
metroul din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 28.05.2016, ora
16:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulagie Babeni — Alunu
(linie simpla neelectrificata), intre halta de miscare Alunu si statia CFR Berbesti, la km 37+805, in
circulatia trenului de marfa nr.79184 apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar
Roman SA, prin deraierea vagonului nr.31536634061-2, de al 2-lea boghiu Tn sensul de mers.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 28.05.2016, ora 16:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulagie Babeni — Alunu (linie simpla neelectrificata), Tntre halta de miscare Alunu si
stagia CFR Berbesti, in circulagia trenului de marfa nr.79184 (aparginand operatorului de transport
feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA), in zona km 37+805, prin deraierea vagonului
nr.31536634061-2, de al 2-lea boghiu Tn sensul de mers.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, denumita in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu completarile si modificarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranfa
feroviara, a Hotararii de Guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
Tmbunatarire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe rereaua de transport cu metroul din Romania,
aprobat prin Hotararea de Guvern nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

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 imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigariei

Avéand n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA din data de 28.05.2016, referitoare la accidentul feroviar produs intre halta de
miscare Alunu si statia CFR Berbesti, la km 37+805, prin deraierea de al 2-lea boghiu, Tn sensul de
mers, al celui de-al 15-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.79184 (apartinand operatorului
de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA), care circula pe sectia Alunu-Babeni si
luand Tn considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident, in conformitate cu
prevederile art.7 alin.1 pct.b din Regulamentul de investigare, directorul AGIFER a decis deschiderea
unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.205 din data de 30.05.2016 a directorului AGIFER, a fost numita
comisia de investigare dupa cum urmeaza:

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

Datorita incetarii contractului individual de munca a unuia dintre membri si a altor cauze
obiective, componenta initiala a comisiei a fost modificata prin notele nr.1110/685/08.12.2016 si
nr.1110/65/09.02.2017, membri comisiei care au finalizat investigatia fiind:

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



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 28.05.2016, ora 16:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Babeni - Alunu (linie simpla neelectrificata), intre halta de miscare Alunu si statia
CFR Berbesti, la km 37+805, in circulatia trenului de marfa nr.79184 (apartinand operatorului de
transport marfa SC Grup Feroviar Roman SA), s-a produs deraierea de ambele osii ale celui de-al
doilea boghiu ale vagonului numarul 31536634061-2, aflat al 15-lea in compunerea trenului.

Locul producerii accidentului este prezentat in fig.1.
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Fig.1 — locul producerii deraierii

Trenul de marfa nr.79184 (apartindnd operatorului de transport marfa SC Grup Feroviar
Roman SA), era programat sa circule de la statia CFR Alunu la statia CFR Babeni avand in compunere
25 vagoane de tip Fals (incarcate cu carbune). Acest tren a fost remorcat cu locomotivele: DA 1520 -
titulara, DA 1535 - multipla si locomotiva DA 1541 — impingatoare, apartindnd aceluiasi operator
feroviar de transport.

Tn urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate avarii la infrastructura caii
ferate pe o lungime de aproximativ 244 m si la vagonul de marfa deraiat din compunerea trenului.

Tn urma producerii acestui accidentului feroviar nu au fost urmari asupra mediului.
Nu au fost inregistrate victime omenesti sau raniti.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din
partea stdnga (roata nr.6) a osiei conducatoare a celui de-al doilea boghiu de la vagonul
nr.31536634061-2, al 15-lea din compunerea trenului de marfa nr.79184, datorita starii tehnice a liniei,
care sub actiunea fortelor dinamice transmise caii de materialul rulant in miscare, a permis depasirea
tolerantelor in exploatare a parametrilor geometrici ai caii.

Factori care au contribuit:

§ starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0” (punctul in
care s-a produs caderea rotii nr.6 in interiorul caii), care nu asigurau prinderea sinelor si
mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise;

8 neaprovizionarea cu traverse de lemn normale la Districtul de linii nr.7 Popesti necesare
pentru executarea lucrarilor de ntretinere si reparare a caii;
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§ subdimensionarea numarului de personal muncitor existent la Districtul de linii nr.7 Popesti,
personal ce are in responsabilitate mentenanta infrastructurii feroviare in zona producerii
accidentului.

Cauze subiacente:

§ nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,Instructia de norme si tolerante
pentru constructii si ntretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”,
referitoare la: defecte care impun Tnlocuirea traverselor de lemn si mentinerea in cale a
traverselor necorespunzatoare;

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

8 nerespectarea ciclurilor de reparatii capitale ale infrastructurii feroviare, contrar prevederilor
art.11(1) din " Instrucriunile pentru lucrarile de reparayie capitala a liniilor de cale ferata
nr.303/2003".

Cauze primare:

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii operationale cod
PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg
ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al
CNCF ,,CFR” SA, referitoare la dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, in raport
cu volumul de lucrari, prin subdimensionarea personalului Districtului de Linii nr.7 Popesti din cadrul
Sectiei L3 Ramnicu Valcea.

Grad de severitate

In conformitate cu clasificarea accidentelor feroviare prevazuta in Regulamentul de investigare
si avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar, conform art.7,
alin.(1), lit.b.

Recomandari de siguranga

Asa cum se mentioneaza la cap.C.5.2. Sistemul de management al siguransei, comisia de
investigare considera ca nerespectarea prevederilor Instructiei de fntretinere a liniilor ferate
nr.300/1982, document asociat al 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”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, a condus la o
mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii 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 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.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 18.05.2016, trenul de marfa nr.79184 (apartindnd operatorului de transport marfa
SC Grup Feroviar Roméan SA), remorcat cu locomotivele DA 1520 — titulara, DA 1535 — multipla si
cu locomotiva DA 1541 - impingatoare, compus din 25 vagoane ncarcate cu carbune a fost expediat
din halta de miscare Alunu, la ora 16:38, avand ca destinatie statia CFR Babeni.



Tn conformitate cu Anexa nr.l din ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala
Regionala CF Craiova” circulatia trenurilor de marfa cu tonaj de pana la 2000 t pe sectia de circulatie
Alunu-Babeni se face astfel:

- intre halta de miscare Alunu si halta de miscare Popesti VValcea cu trei locomotive active;
- intre halta de miscare Popesti Valcea si statia CFR Babeni cu o locomotiva activa.

La data de 28.05.2016, ora 16:55, intre halta de miscare Alunu si statia CFR Berbesti, in zona
km 37+805, 1n circulatia trenului de marfa nr.79184 cu viteza de 13 km/h s-a produs deraierea celui
de-al 15-lea vagon de la siguranta de al 2-lea boghiu in sensul de mers.

Deraierea s-a prin caderea n interiorul caii a rotii nr.6, din partea stanga in sensul de mers, a
osiei atacante a celui de-al doilea boghiu al vagonului nr.31536634061-2 (Figura nr.2).

Vagonul a circulat cu aceasta osie deraiata astfel pe o distanta de aproximativ 77 m dupa care,
n zona unei joante aflata la km 37+728 s-a produs caderea in exteriorul caii a rotii nr.5, din partea
dreapta a aceleiasi osii, urmata de deraierea celei de a doua osii a acelasi boghiu.

Vagonul nr.31536634061-2 a circulat cu cel de al doilea boghiu deraiat un spatiu de 167 m,
pana cand in urma masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva, trenul s-a oprit.

Spatiul total parcurs de vagonul nr.31536634061-2 in stare deraiata a fost de 244 m.
Tn urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate consecinte asupra mediului.
Nu s-au Tnregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.

C.2.Circumstangele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Craiova, intre halta de miscare Alunu si statia CF Berbesti, pe sectia de circulatie Babeni —
Alunu (linie simpla, neelectrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar erau in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere
a suprastructurii feroviare era efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii nr.7
Popesti, din cadrul Sectiei L3 Ramnicu Valcea.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Berbesti si halta de
miscare Alunu erau ntretinute de catre Districtului SCB Ramnicu Valcea, apartinand Sectiei CT 1
Craiova din cadrul Sucursalei Regionala de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Alunu si stagia CFR Berbesti erau in
administrarea CNCF ,,CFR” SA, acestea fiind intretinute de catre SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotivele care au participat la remorcarea trenului de marfa nr.79184, precum si vagoanele
din compunerea acestuia erau proprietatea SC Grup Feroviar Roméan SA, activitatea de ntretinere si
efectuare a reviziilor planificate ale acestora era asigurata de catre personal specializat apartinand
operatorilor economici certificati in acest sens.

Personalul care conducea, respectiv deservea trenului de marfa nr.79184, la data de
28.05.2016, apartinea operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Romén SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.79184 a fost remorcat cu doua locomotive in capul trenului (locomotiva
DA 1520 - titulara, locomotiva DA 1532 - multipla tractiune) si locomotiva DA 1541 — impingatoare.
Acest tren a avut urmatoarea compunere: 25 vagoane incarcate, 100 osii, tonaj brut 1989 tone, tonaj
net 1368 tone, tonaj franat automat real/necesar: 1174 tone/995 tone, tonaj franat de mana
real/necesar: 525/278, procentul de franare 50% n regim automat si 14% in regim manual.



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

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii
Tn zona producerii deraierii, traseul caii in plan orizontal este In curba cu deviatie dreapta, Tn
sensul de mers al trenului.

Aceasta curba este compusa dintr-o succesiune de trei curbe circulare cu razele: R1=270m,
R2>=325m, R3=250m, R4=325m care se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin curbe de racordare
Lr:=60m si Lr.=40m.

Punctele caracteristice ale acestei curbe sunt situate la urmatoarele pozitii kilometrice:
AR=km.37+755, RC;=km.37+815, Ci1C>=km.37+905, C>Cs=km.37+965, C3Cs=km.38+055,
C4sR=km.38+082, RA=km.38+122.

Curba circulara este prevazuta cu: suprainaltarea h=50 mm, supralargirea s=20 mm. Sagetile
teoretice ale curbei au valorile, in functie de raza, fi=185 mm, f,=154mm, ;=200 mm, f4=154 mm
(masurate la mijlocul corzii de 20 m).

Profilul transversal al céii este rambleu cu Tnaltimea de aproximativ 3 m.

Prima urma de deraiere a fost constatata la km 37+805, acest punct, situat in cuprinsul curbei
de racordare L1, a fost notat cu ,,0”.

REAKm 38+122
SCHITA DERAIERE ALUNU-BERBESTI
Km 37+805
Vagon nr.31536634061-2
BERBESTI ALUNU
—

BC Km 38+082

_Sens mers tren nr. 79184

CR Km 37+815

AR Km 374755
{1
Loc oprire tren Locul producerii deraierii
Km 37+561 punctul .07, km.37+803

Fig.2 - Schira producerii deraierii

Traseul caii in profilul in lung, pe zona producerii accidentului are o declivitate de 8,19%o,
(rampa in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate din zona curbei in cuprinsul careia s-a produs deraierea este alcatuita
din sina tip 49, traverse de lemn, poza traverselor 1720 buc./km, prindere indirecta tip K, cale cu
joante avand lungimea panourilor de 15m.

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei de racordare L,; situata intre km 37+755 si km
37+815, pe care viteza maxima de circulatie a trenurilor (Vmax= 30 km/h) era restrictionata la 15 km/h
din data de 24.05.2016, cauza fiind traversele de lemn necorespunzatoare.

C.2.3.2. Instalarii
Circulatia feroviara intre statiile CFR Alunu si Berbesti se efectueaza pe baza de cale libera,
dupa sistemul intelegerii telefonice la interval de statie.
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C.2.3.3. Vagoane
§ vagonul nr.31536634061-2, al 15-lea ih compunerea trenului, deraiat de al doilea boghiu
n sensul de mers:

- serie vagon -Falns;

- tipul fréanei 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 totala -14,54 m;

- tara -25,800 kg;

- capacitatea de Tncarcare -54,2 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate -REV ~ 06.12.2012 (6) la

operatorul economic identificat prin acronimul SIM.

C.2.3.4.Locomotive

Trenul de marfa nr.79184 a fost remorcat cu trei locomotive astfel: doua locomotive n capul
trenului (locomotiva DA 1520 - titulara, locomotiva DA 1532 - multipla) si locomotiva DA 1541 -
impingatoare, acestea apartineau operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA.

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

C.2.5. Declansarea planului de urgenya feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulagiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat Tn Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti
al administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai
Ferate Craiova, operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, Agentiei de
Investigare Feroviare Romane - AGIFER si Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana — ISF Craiova.

C.3. Urmarile accidentului

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

C.3.2. Pagube materiale

Tn conformitate cu documentele puse la dispozitie de administratorul infrastructurii feroviare
publice si operatorul de transport feroviar de marfa, valoarea estimativa a pagubelor la momentul
intocmirii prezentului raport de investigare este de 5 240,40 lei.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statia CFR Berbesti si halta de
miscare Alunu a fost inchisa de la data de 28.05.2016 ora 16:55, pana la data de 31.05.2016, ora
13:07, cand dupa refacerea geometriei caii circulatia trenurilor a fost reluata cu viteza restrictionata
la 15 km/h.

Vagonul deraiat a fost ridicat cu personal si mijloace proprii apartindnd Sucursalei Regionala
CF Craiova (mijloc auto cu instalatie de vinciuri hidraulice). Operatiunea de ridicare a acestui vagon
a fost finalizata la data de 29.05.2016, ora 04:00.



Sectia de circulatie Babeni — Alunu este deschisa circulatiei doar trenurilor de marfa. Ca
urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost anulate trenuri de marfa, in perioada
28.05.2016 ora 19.50 - 31.05.2016 ora 13.07, nefiind programate pentru circulatie trenuri de marfa.

Trenul de marfa nr.79184, oprit in linie curenta, ca urmarea producerii accidentului, a fost
retras Tn stagia CFR Berbesti la data de 29.05.2016, ora 05:00, acesta si-a reluat parcursul cu o
intarziere de 945 minute.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au inregistrat incidente sau accidente de mediu.

C.4. Circumstange externe
La data de 28.05.2016, in jurul orei 16:55 vizibilitatea indicatiilor semafoarelor se Tncadra n
prevederile reglementarilor specifice in vigoare. Temperatura aerului era de + 24°C.

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

Din marturiile personalului apargindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC
Grup Feroviar Roman SA se pot refine urmatoarele aspecte relevante:

La data de 28.05.2016, trenul de marfa nr.79184 a fost expediat de la halta de miscare Alunu
catre statia CFR Babeni. Tn zona kilometrului 37+805, mecanicul locomotivei DA 1532 - multipla
tractiune, la verificarea nscrierii In curba a trenului a observat un nor de praf in corpul trenului.
Acesta a luat legatura prin statia radiotelefon cu ceilalti mecanici, fiind luate masuri de oprire a
trenului. La verificarea pe teren s-a constatat faptul ca, al 15-lea vagon din compunerea trenului era
deraiat de cel de-al doilea boghiu n sensul de mers.

Expedierea trenului de marfa nr.79184, din halta de miscare Alunu, a fost facuta fara
efectuarea reviziei tehnice la compunere a acestui tren.

Din marturiile personalului aparginadnd gestionarului de infrastructur@ SRCF Craiova -

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

§ la data de 24.05.2016, cu patru zile Tnainte de producerea accidentului, a fost introdusa o restrictie
de viteza pentru trenurile de marfa de 15 km/h, de la km 36+500 la km 40+500, datorita starii
necorespunzatoare a traverselor de lemn;

8 de la data preluarii liniei de catre Sucursala Regionala CF Craiova de la SC RCCF TRANS SRL,
respectiv 09.07.2015 si pana la data producerii accidentului nu a fost aprovizionata nicio traversa
de lemn normala la Districtul nr.7 Popesti, desi au fost solicitate atdt prin recensamantul
materialelor cét si cu ocazia analizelor trimestriale de siguranta circulatiei. De la preluarea liniei si
pana la producerea accidentului nu au fost efectuate lucrari in zona din cauza lipsei de materiale;

§ pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatie periodica a suprastructurii caii, districtul de
linii care are n intretinere linia Berbesti - Alunu, dispune de un numar de 4 meseriasi de cale
(muncitori calificati) si de 2 muncitori necalificati. Din calcul dimensionarii districtului in functie
de volumul lucrarilor de intretinere in executie manuala rezultand un necesar de 30 de muncitori.

§ fintreg personalul cunostea starea tehnica necorespunzatoare a elementelor constructive ale
suprastructurii caii din zona producerii deraierii (traverse de lemn, prinderi), dar s-a considerat ca
introducerea unei restrictii de viteza si transmiterea recensamantului materialelor de cale catre
Divizia Linii Craiova sunt masuri suficiente. S-a facut referire la lipsa acuta de forta de munca si
de materiale de cale, in speta traverse de lemn, dar solicitarile catre organele ierarhic superioare s-
au rezumat la recensamantul materialelor si la solicitarile efectuate in cadrul analizelor de siguranta
circulatiei;

§ planurile de ridicare a restrictiilor conform prevederilor Anexa 3 a Instructiei nr.317/2004, nu se
mai realizeaza datorita lipsei in principal a materialelor dar si a fortei de munca;

§ in 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
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asigura baza materiala si forta de munca necesare desfasurarii lucrarilor de intretinere specifice,
acesta Tsi declina competenta declarand ca, aprovizionarea, repartizarea bazei materiale si
asigurarea fortei de munca sunt asigurate de catre compartimentele din cadrul CNCF ,,CFR” SA.
La nivelul centralului Sectiei L3 Ramnicu Valcea este numit prin decizie interna un salariat
responsabil cu SMS. Tn documentul ,Fisa Postului” respectivei persoane, nu sunt specificate
atributii in legatura sistemul de management al sigurantei.

8§ personalul cu atributii in mentenanta infrastructurii feroviare din cadrul Sectiei L3 Ramnicu Valcea
considera ca neaprovizionarea sau aprovizionarea insuficienta cu materiale de cale, respectiv
neasigurarea fortei de munca necesare pentru activitatea de intretinere si reparatie a caii constituie
eventuale pericole pentru siguranta feroviara, fapt ce nu poate fi intotdeauna compensat cu unele
masuri de siguranta circulatiei de genul introducerii de restrictii de viteza sau agravarea celor deja
introduse;

§ sectia nu a fost solicitata pentru identificarea de potentiale pericole in activitatea de intretinere si
inregistrarea acestora in fisa de pericole;

§ codurile de practica existente sunt considerate depasite pentru activitatea de intretinere, deoarece
dimensionarea numarului de salariati nu este in raport cu volumul lucrarilor de intretinere si
reparatie, materialele necesare realizarii mentenantei si dotarea tehnica, fiind necesara o adaptare a
acestora n conformitate cu starea de fapt.

C.5.2. Sistemul de management al siguranei

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SC Grup Feroviar Roman SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta

n vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, aflandu-se in posesia

urmatoarelor documente:

§ Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare CSA RO 1120160018, valabil
pana la data de 10.04.2018 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

§ Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare CSB RO 1220170021, valabil
pana la data de 10.04.2018 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de fintreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

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

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

8 Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

8 Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este
cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.
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La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare al
CNCF ,,CFR” SA, cuprindea, in principal:
declaratia de politica in domeniul sigurantei;
manualul de management;
obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

wn W W W

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii 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. De asemenea, prin decizii scrise
ale sefilor de sectii L, sefii adjuncti din cadrul acestor subunitati au fost numiti responsabili cu Sistemul
de Management al Sigurantei Feroviare la nivel de sectie.

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 intretinerea
este efectuata in conformitate cu cerintele relevante A fost constat faptul ca, pentru a indeplini aceste
cerinte, administratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit 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 in procesul de intretinere”.

Tn Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de Tntretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionat printre documente asociate/documente de referinta si Instructia de intresinere a liniilor
ferate nr.300/1982. Aceasta instructie este norma nationala de siguranta si este folosita de catre CNCF
»,CFR” SA ca si cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor
feroviare.

Tn urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si a analizarii 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 intrefinerea liniilor
ferate nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente subunitatilor care asigura
intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de
practica. De asemenea, nu sunt respectate prevederile codului de practica Instructiuni pentru lucrarile
de reparayie capitala a liniilor de cale ferata nr.303/2003, in sensul ca nu s-au programat si executat
lucrari de reparatii capitale la linie in termenele stabilite.

Din documentele solicitate Diviziei Linii Sectiei L3 Ramnicu Vélcea in subordinea careia se
afla Districtul nr.7 Popesti, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitati a rezultat ca:

§ districtul nr.7 Popesti are n Tntretinere:

- 40,815 km constructivi linie curenta desfasurata;
- 12,509 km constructivi desfasurati linii din statii;
- 51 schimbatori de cale echivalati.

8 la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de:
- 1 sef district linii;

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

§ din documentele primare puse la dispozitie a rezultat ca numarul mediu de meseriasi cale prezenti
zilnic la serviciu oscila intre 4+6 muncitori. Acest numar de personal muncitor, raportat la
personalul necesar normat de 30 de muncitori era total insuficient pentru executarea lucrarilor de
mentenanta recenzate.

§ din cauza numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii, seful de district nu a putut
realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si termenele prevazute de codurile de
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practica (inlocuirea materialelor de cale necorespunzatoare, remedierea defectelor caii in termenele
prevazute in codurile de practica, executarea ciclica a unor lucrari de reparatie periodica si totala a
caii, etc.).

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

- volumul lucrarilor de intretinere si reparatie periodica a caii;

- periodicitatea executarii acestora;

- cantitatile de materiale rezultate in urma recensamintelor efectuate in conformitate cu
prevederile codurilor de practica;

respectiv neprogramarea lucrarilor de reparatii capitale ale liniilor constituie o sursa de pericole
cu implicatii directe in deraierea trenurilor. De asemenea, neaprovizionarea cu materialele necesare
asigurarii mentenantei reprezinta un pericol (asa cum este definit prin Regulamentul UE nr.402/2013)
pentru siguranta feroviara.

Conform punctului 5.4.1.3 ,,Evaluarea si acceptarea riscului” din procedura operationala PO
SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara”, evaluarea si acceptarea riscurilor in
cadrul CNCF ,,CFR” SA se face in baza unei analize sintetice, analiza ce se finalizeaza prin
completarea ,,Registrului de evidenta a pericolelor proprii CNCF ,,CFR” SA” si a ,,Registrului de
evidenta a pericolelor cu alti actori feroviari din afara sistemului feroviar”.

Tn acest context, comisia de investigare a verificat dacd administratorul de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA”, prin Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova, in cadrul
actiunii de evaluare a riscurilor proprii a identificat pericolele induse de situatiile prezentate anterior.

Tn urma acestei verificari a fost constatat faptul ci, Sucursala Regionali CF Craiova, Tn foaia
de lucru Registru de evidenta a pericolelor (Anexa 4) de la procedura operationala cod PO-SMS 0-
4.12, nu anregistrat pericole care ar putea fi generate de situatiile prezentate, pericole ce ar fi putut fi
prevazute In mod rezonabil Tn cadrul actiunii de evaluare a riscurilor. Mentionam faptul ca, in acest
registru sunt tnregistrate numai 2 pericole din cadrul proceselor ce au legatura cu circulatia trenurilor
si respectiv, manevra vehiculelor feroviare.

Tn concluzie, comisia de investigare considera ci, 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 Tn sigurantd,
rinéndu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul rezelei
respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operagiunilor”,
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.

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

Norme si reglementari

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

§ 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 MTCT nr.1815/2005;

§ Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate

prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate 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;

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

Instructiuni pentru restrictii de viteza, nchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale ferata nr. 303/2003;

Instructia pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata nr.302/1986;
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§ Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, aprobata
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

8§ Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1986;

§ Anexa Il a Regulamentului pentru Utilizarea Reciproca a VVagoanelor in Trafic International-RIV.

Surse si referinge pentru investigare

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

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

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

- rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

- examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalagii feroviare si tren;

- chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

§ prima urma de deraiere a fost constatata la km 37+805, in cuprinsul curbei de la km 37+759 la km
38+122, mai exact pe cuprinsul curbei de racordare;

§ punctul in care a fost identificata prima urma de deraiere, respectiv km 37+805 a fost notat ca
punctul ,,0”. Tn acest punct ,,0”, pe fata laterala activa a ciupercii sinei de pe firul interior al curbei
(sina din partea stanga fata de sensul de mers al trenului) au fost constatate urme de frecare specifice
caderii rotii materialului rulant intre firele caii (foto 3);

§ roata care a cazut in punctul ,,0” este roata din stdnga a osiei atacante a celui de-al doilea boghiu
(roata nr.6), in sensul de mers, a vagonului nr.31536634061-2, al 15-lea din compunerea trenului;

.tv\\ :: - : ;:,}‘,/‘ / \ ‘: W, i A
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Foto.3 - Prima urmea de deraiere
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§ Tncepand din acest punct, roata a rulat intre firele caii, frecand cu partea exterioara de fata activa a
sinei si lovind capetele suruburilor verticale, pe o distanta de 76,70 metri;

8 la o distanta 76,70 m fata de punctul ,,0", in sensul de mers al trenului, la joanta din partea dreapta
a caii, aflata la km 37+728, s-au constatat urme de escaladare si apoi de cadere in exteriorul ciii a
rotii din dreapta a aceleiasi osii, urmata de deraierea celei de-a doua osii a boghiului in acelasi mod;

8§ rotile boghiului au circulat astfel (rotile din partea dreapta in sensul de mers deraiate in afara caii
iar rotile din partea stdnga deraiate intre firele caii) pe o distanta de 167 m;

8 Tincepand de la punctul ,,0”, au fost insemnate repere cu baza de masurare de 2,5 m, atat in sens
invers fata de sensul de mers al trenului (de la punctul ,,0” la punctul ,,157), cét si in sensul de mers
al trenului (de la punctul ,,0” la punctul ,,-2”). Tntre punctele ,,-1" si ,,1" au fost efectuate masuratori
din 0,5 0,5 m.

8 s-au efectuat urmatoarele masuratori la suprastructura caii:

- inpunctele ,,-2” +,,15” au fost masurate valorile ecartamentului si nivelului transversal al caii,
cu tiparul de masurat calea, valorile relevante inregistrate fiind prezentate in diagrama
urmatoare (fig.4).

DIAGRAMA E/N PE ZONA PRODUCERII DERATERII
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Fig.4 - Diagrama ecartamentului gi nivelului transversal al caii

- intre punctele ,.-1" si ,,1" valorile ecartamentului si nivelului au fost masurate din 0,5 in 0,5
metri, valorile fiind prezentate in diagrama urmatoare:

DIAGRAMA E/N [N PUNCTELE ADIACENTE PRODUCERII DERAIERI
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Fig.5 - Diagrama ecartamentului gi nivelului transversal al caii
n punctele adiacente producerii deraierii
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- Intre punctele ,,2” +,,11” au fost efectuate masuratori ale sagetilor la mijlocul corzii de lungime
¢ = 20m. Valorile inregistrate sunt prezentate in diagrama de mai jos (fig.6);

DIAGRAMA SAGETILOR PE ZONA PRODUCERII DERAIERII
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Fig.6 - Diagrama sagetilor (F)

§ ncepéand cu punctul ,,0”, in sens invers fata de sensul de mers al trenului, au fost marcate traversele
de lemn aflate in cale cu numere de la 1 la 20 (traversa numarul 1 fiind in dreptul punctului ,,0”),
precum si 4 traverse dupa punctul ,,0" (numerotate de la 0 la -3);

§ au fost fotografiate si analizate vizual aceste traverse, constatandu-se urmatoarele:

- traversele de la 1 la 5 - necorespunzatoare, putrede, cu prinderi inactive;
- traversa 6 - corespunzatoare;
- traversele 7 si 8 - necorespunzatoare, cu prinderi inactive;
- traversa 9 - corespunzatoare;
- traversa 10 - necorespunzatoare;
- traversele de la 11 la 13 - corespunzatoare;
- traversa 14 - necorespunzatoare, cu prinderi inactive;
- traversele 15 si 16 - corespunzatoare;
- traversa 17 - necorespunzatoare, cu prinderi inactive;
- traversa 18 - corespunzatoare;
- traversele 19 si 20 - necorespunzatoare, cu prinderi inactive;

S

Foto.7 - traversele in zona punctului ,,0"
- traversele de la 0 la -3 - putrede, necorespunzatoare.
§ prisma caii prezenta un aspect general neingrijit, fiind colmatata si acoperita partial cu vegetatie.

15



C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale
acestuia
Constatari efectuate la vagoanele nederaiate din compunerea trenului:

§ schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si starii de Incarcare, respectiv in pozitia M si T;

§ cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau
stranse corespunzator pentru trenuri de marf;

§ trenul avea in compunere 3 vagoane cu instalatia de frana automata izolata, vagoane
pozitionate cu respectarea modului de repartizare a vagoanelor cu franele automate izolate
n trenurile de marfa si in concordanta cu formularul ,,aratarea vagoanelor” intocmit pentru
trenul de marfa nr.79184;

§ continuitatea conductei generale de aer era asigurata, semiacuplarile flexibile de aer cuplate
corespunzator si robinetele frontale de aer pe pozitie deschis;

§ procentul de masa frAnata necesar era asigurat atat la frana automata cét si la franele de
mana.

Constatarii efectuate cu ocazia cantaririi vagoanelor din compunerea trenului:

Cele 25 vagoane din compunerea trenului au fost céntarite la data de 30.05.2016, in CET
Govora. Tn urma cantaririi fiind constatate, la un numar de 13 vagoane, depasiri ale sarcinii maxime
pe osie respectiv limitelor de incarcare inscrise pe vagoane, corespunzatoare liniei pe care a circulat
trenul de marfa nr.79184. Precizia de cantarire a basculei semiautomate pod, pe care a fost efectuata
cantarirea, conform documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport feroviar SC Grup
Feroviar Roman SA, este de 0,2% pe garnitura respectiv 0,5% pe vagon. Tinand cont de precizia de
cantarire a basculei semiautomate pod, depasirea raméne la un numar de 5 vagoane, din care 4
vagoane aflate, in compunerea trenului, naintea vagonului deraiat (pozitiile 3, 8, 12 si 14) si unul
dupa (pozitia 25). Depasirea limitelor de incarcare inscrise pe vagoane, constatata la 5 vagoane din
compunerea trenului, a fost cu greutati intre 297 si 1093 kg ceea ce a putut duce la o depasire a sarcinii
pe osie cu valori cuprinse intre 74 + 273 kg reprezentand depasiri cuprinse intre 0,37 + 1,37% din
valoarea sarcinii maxime admise (20 000 kg). Avand in vedere cele constatate anterior s-a
concluzionat ca, depasirea sarcinii pe osie, constatata la 5 vagoane din compunerea trenului,
procentual a fost foarte mica si nu a fost la vagonul al carui boghiu a deraiat.

Constatgri la vagonul deraiat nr.31536634061-2, al 15-lea in compunerea trenului, efectuate la fara
locului si in REVA Simeria:

La data de 21.07.2016, la REVA Simeria, au fost verificate caracteristicile tehnice, cotele si
dimensiunile vagonului deraiat, obtinandu-se la masurarea facuta in trei puncte diferite a grosimii
buzei rotii (masurata la 10 mm deasupra cercului de rulare) la roata nr.5, cota Sq, valori intre 21,0 +
21,9 mm, valori care nu se incadrau in limitele admise prin Instructia nr.250/2005. Aceasta reducere
a grosimii buzei rotii datorandu-se efectului de polizare dintre profilul activ al buzei rotii si partea
interioara a ciupercii sinei, produs in timpul circulatiei in stare deraiata a osiei 5-6 avand roata nr.6
cazuta intre sine. Afirmatia referitoare la aparitia acestui efect de polizare in momentul circulatiei in
stare deraiata a osiei 5-6 bazandu-se atat pe constatarile efectuate in REVA Simeria dar Tn special pe
constatarea facuta imediat dupa producerea deraierii referitoare la prezenta unor urme pronuntate de
frecare pe fata exterioara a rotii nr.6 si a desprinderii de aschii din ciuperca sinei firului interior al
curbei, partea stanga sens mers.

Avand in vedere toate constatarile efectuale la vagon s-a concluzionat ca, depasirea valorii
minime admise (22 mm), a grosimii buzei rotii nr.5, este o consecinta a deraierii si circulatiei Tn
aceasta stare a vagonului nr.31536634061-2.

Constatari efectuate la locomotivele care au remorcat trenul de marfa nr.79184:

Locomotiva DA 1520 - titulara:

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI), in functie sigilata si comutata
n pozitia ,,M”, corespunzatoare trenului remorcat;
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- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV), defecta si izolata (mentionata in carnetul de
bord);

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

- schimbatorul de regim ,,marfa-persoane-rapid” era pe pozitia ,,marfa”;

- statia RTF era in stare buna de functionare;

- instalatia IVMS in stare buna de functionare.

Locomotiva DA 1532 - multipla:

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI), izolata;

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV), defecta si izolata (mentionata in carnetul de
bord);

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

- schimbatorul de regim ,,marfa-persoane-rapid” era pe pozitia ,,marfa”;

- statia RTF era n stare buna de functionare;

- instalatia IVMS 1n stare buna de functionare, avand ora si minutul in concordanta cu IVMS
de la locomotiva DA 1520 - titulara.

Locomotiva DA 1541 - impingatoare:

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI), izolata;

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV), defecta si izolata (mentionata in carnetul de

bord);

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

- schimbatorul de regim ,,marfa-persoane-rapid” era pe pozitia ,,marfa”;

- statia RTF era in stare buna de functionare;

- instalatia IVMS in stare buna de functionare, avand ora si minutul in concordanta cu IVMS
de la locomotiva DA 1520 - titulara.

C.5.5. Interfafa om-masinag-organizayie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara DA 1520, ce a remorcat
trenul de marfa nr.79184 din data de 28.05.2016 a efectuat pana la ora producerii accidentului un
serviciu continuu de 9 ore si 50 minute, aceasta durata incadrandu-se in limita admisa de prevederile
Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de locomotiva care a condus locomotiva multipla tractiune DA 1532, ce a
participat la remorcarea trenului de marfa nr.79184 din data de 28.05.2016 a efectuat pana la ora
producerii accidentului un serviciu continuu de 9 ore si 50 minute, aceasta durata ihcadrandu-se in
limita admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de locomotiva care a condus locomotiva impingatoare DA 1541, ce a participat la
remorcarea trenului de marfa nr.79184 din data de 28.05.2016 a efectuat pana la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 9 ore si 50 minute, aceasta durata incadrandu-se in limita admisa
de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de intretinere a caii, apartindnd administratorului de infrastructura publica feroviara
CNCF,,CFR” SA - Sucursala Regionala CFR Craiova, a lucrat in regim de 8 ore zilnic si era autorizat
potrivit reglementarilor specifice in functie, pentru activitatea pe care a prestat-o.

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

Personalul de locomotiva implicat in remorcarea trenului de marfa nr.79184 ce a circulat la
data de 28.05.2016 pe sectia Babeni — Alunu, detinea permise de conducere si autorizatii pentru
conducerea trenurilor de marfa valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

Personalul de intretinere a caii, apartindnd administratorului de infrastructura publica feroviara
CNCF,,CFR” SA - Sucursala Regionala CFR Craiova, la momentul producerii accidentului feroviar,
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detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, care erau in termenul de
valabilitate stabilit prin reglementarile in vigoare. Avizele respective nu restrictionau conditiile de
lucru.

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

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca
starea tehnica a suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca, in zona deraierii si in zona imediat
premergatoare acesteia (zona punctului ,,0”), in cale erau 5 traverse de lemn consecutive in stare
tehnica necorespunzatoare care nu au asigurat prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului in
limitele tolerantelor admise in exploatare. Aceasta neconformitate regasindu-se si la urmatoarele 4
traverse aflate in cale dupa punctul ,,0”.

Defectele pe care le aveau aceste traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate
cu prevederile art.25, alin.(2) si alin.(4) din Instrucsia de norme gi toleranse pentru constructia si
intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Tn conditiile existentei acestor defecte, sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de rotile
materialului rulant in timpul deplasarii acestuia pe curba de racordare dintre curba circulara cu raza
R=270 m si aliniament, starea tehnica necorespunzatoare a acestor 5 traverse consecutive s-a agravat
favorizand deplasarea laterala a ansamblului sina - placa metalica iar ecartamentul prescris al caii nu
a putut fi mentinut in limitele tolerantelor admise prin codul de practica - Instrucfia de norme si
tolerange pentru constructia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989. Aceasta
modificare a ecartamentului a condus la caderea rotii din partea stanga (nr.6), a osiei conducatoare de
la al doilea boghiul al vagonului nr.31536634061-2, in interiorul caii.

Prezenta in cale a unui numar de 9 traverse consecutive necorespunzatoare, precum si a unui
numar de 16 traverse necorespunzatoare din totalul de 24 de traverse analizate din zona producerii
accidentului a fost cauzata de nerespectarea ciclurilor periodice de reparatii ale suprastructurii caii.
Astfel, ultima reparatie capitala a liniei a avut loc ih anul 1986, iar reparatii periodice mecanizate nu
au fost programate si executate in ultimii 15 ani. Acest lucru este certificat si de starea prismei caii,
colmatata si acoperita partial cu vegetatie.

De altfel, ultimul recensamént al materialelor intocmit in trimestrul 11l al anului 2015 a
inregistrat, intre km 37+700 si km 38+000, un numar de 122 de traverse de lemn necorespunzatoare
de nlocuit in urgenta |, 23,64% din numarul total de traverse.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din
compunerea trenului de marfa nr.79184, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul
C.5.4.3. Date constatate la funcrionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia,
respectiv:

- depasirea sarcinii pe osie, constatata la 5 vagoane din compunerea trenului, a fost
procentual foarte mica si nu a fost constatata la vagonul al carui boghiu a deraiat;

- depasirea valorii minime admise (22 mm), a grosimii buzei rotii nr.5, este o consecinta
a deraierii si circulatiei Tn aceasta stare a vagonului nr.31536634061-2.

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

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca:
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§

§

§
§

n locul unde a fost identificata prima urma de deraiere, starea tehnica a suprastructurii caii era una
necorespunzatoare (traverse de lemn consecutive necorespunzatoare si care nu asigurau
prinderea/fixarea sinelor de traverse prin placa metalica suport);

acest fapt a condus la imposibilitatea asigurarii si mentinerii ecartamentului caii in limitele admise
prin codul de practica -Instructia de norme si tolerange pentru constructia si intrefinerea caii - linii
cu ecartament normal - nr.314/1989;

n aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusa calea in aceasta zona
situata pe curba de racordare, la circulatia celui de al 15-lea vagon (nr.31536634061-2) din
compunerea trenului de marfa nr.79184, pe zona mai sus amintita (km 37+805), ecartamentul caii
a crescut peste limitele admise in exploatare, fapt ce a facut ca roata din partea stanga (nr.6) a osiei
conducatoare de la cel de-al doilea boghiu al acestui vagon sa paraseasca ciuperca sinei de pe firul
interior al curbei si sa cada in interiorul caii;

trenul a circulat cu aceasta roata (nr.6), din partea stanga de la vagonul nr.31536634061-2, deraiata
pe o distanta de 76,70 metri, pana la km 37+728. Tn aceasta zona a caii, ca urmare a faptului ca
tirfoanele asigurau o fixare corespunzatoare a sinei de traversa prin placa metalica suport,
ecartamentul caii nu a mai fost atat de mare incat sa permita rularea cu roata din stanga intre firele
calii si cu cea din dreapta pe ciuperca sinei, fapt ce a facut ca roata din dreapta a osiei deraiate sa
escaladeze sina si apoi sa cada Tn exteriorul caii;

deraierea osiei conducatoare, de la ce de-al doilea boghiu al vagonul nr.31536634061-2, a antrenat
in deraiere si cea de-a doua osie, Tn sensul de mers, a aceluiasi boghiu;

boghiul deraiat, al vagonului nr.31536634061-2, a circulat Tn aceste conditii circa 167 metri, pana
la oprirea trenului ca urmarea masurilor de franare luate de personalul care a condus acest tren.

C.6.4. Observayii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au rezultat urmatoarele constatari privind unele

deficiente si lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor:

§

n statia de compunere a trenului de marfa nr.79184, implicat in acest eveniment feroviar, nu a fost
efectuata revizie tehnica la compunere, incalcandu-se astfel prevederile art.6, din Instructiuni
privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005. Precizam c&, nu sunt
intrunite conditiile pentru efectuarea reviziei tehnice a vagoanelor din acest tren in conformitate cu
prevederile art.74, pct.4 din Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr.250/2005, deoarece:

- vagoanele din acest tren nu au pendulat intre doua statii, (dupa cum reiese din documentele
puse la dispozitie de operatorul de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, acestea au
circulat in luna anterioara producerii acestui eveniment feroviar intre: H.m. Alunu - statia CFR
Berbesti - statia CFR Babeni);

- statiile intre care aceste vagoane au circulat nu sunt toate statii fara revizori tehnici de vagoane,
(operatorul de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA avand organizata activitatea
acestui tip de personal feroviar in statia CFR Babeni).

cu ocazia analizelor trimestriale de siguranta circulatiei care se efectueaza la nivelul sectiei,
Sucursala Regionala CFR Craiova nu are desemnat niciun reprezentant cu putere de decizie, caruia
sa-i fie aduse la cunostinta spre rezolvare problemele de siguranta circulatiei aparute in activitatea
subunitatilor din teritoriu. Cu atat mai mult, procesele verbale ncheiate in urma acestor analize nu
sunt Tnaintate spre luare la cunostinta conducerii Sucursalei Regionala CFR Craiova,;

programarea masuratorilor la linie cu vagonul de masurat calea (VMC) se face ineficient, linii cu
reale probleme de suprastructura fiind programate uneori o data pe an pentru masuratori.
Masuratorile complementare cu tiparul sau caruciorul de masurat calea nu sunt de multe ori atat de
eficace ca cele efectuate cu vagonul de masurat calea (VMC), in contextul sarcinii dinamice
exercitate de acesta asupra suprastructurii caii in timpul masuratorilor;

notele de constatare intocmite cu ocazia controalelor ierarhice la nivelul districtelor L nu Tsi ating
scopul, masurile stabilite Tn urma acestor controale sunt de cele mai multe ori nerealizabile la nivel
de subunitate. De asemenea, notele intocmite nu sunt Tnaintate spre luare la cunostinta conducerii

Sucursalei Regionala CFR Craiova.
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D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea Tntre firele caii a rotii din
partea stanga (roata nr.6) a osiei conducatoare a celui de-al doilea boghiu de la vagonul
nr.31536634061-2, al 15-lea din compunerea trenului de marfa nr.79184, datorita starii tehnice a liniei,
care sub actiunea fortelor dinamice transmise caii de materialul rulant in miscare, a permis depasirea
tolerantelor in exploatare a parametrilor geometrici ai caii.

Factori care au contribuit:

§ starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0” (punctul in
care s-a produs caderea rotii nr.6 in interiorul ciii), care nu asigurau prinderea sinelor si
mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise;

8 neaprovizionarea cu traverse de lemn normale la Districtul de linii nr.7 Popesti necesare
pentru executarea lucrarilor de ntretinere si reparare a caii;

8 subdimensionarea numarului de personal muncitor existent la Districtul de linii nr.7 Popesti,
personal ce are n responsabilitate mentenanta infrastructurii feroviare in zona producerii
accidentului.

D.2. Cauze subiacente

8 nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,Instructia de norme si tolerante
pentru constructii si Tntretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”,
referitoare la: defecte care impun inlocuirea traverselor de lemn si mentinerea in cale a
traverselor necorespunzatoare;

8 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;

8 nerespectarea ciclurilor de reparatii capitale ale infrastructurii feroviare, contrar prevederilor
art.11(1) din " Instructiunile pentru lucrarile de repararie capitala a liniilor de cale ferata
nr.303/2003".

D.3. Cauza primara

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii operationale
cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg
ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al
CNCF ,,CFR” SA, referitoare la dimensionarea personalului subunitatilor de intretinere linii, n raport
cu volumul de lucrari, prin subdimensionarea personalului Districtului de Linii nr.7 Popesti din cadrul
Sectiei L3 Ramnicu Valcea.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Asa cum se mentioneaza la cap.C.5.2. Sistemul de management al siguransei, comisia de
investigare considera ca nerespectarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate
nr.300/1982, document asociat al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe ntreg ciclul de viata a liniilor Tn procesul
de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, a condus la o
mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii 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.

Avéand 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.
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Prezentul Raport de Investigare se transmite Autoritagii de Siguranta Feroviarda Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.

Membrii comisiei de investigare :

1. Dan CIUCEA investigator AGIFER - investigator principal
2. Mitu Costel AFANASE investigator AGIFER - membru

3. Alin Sorel RADOVIVI investigator AGIFER - membru
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