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A.1l. Introducere

Agenia de Investigare FeroviaRomar (denumis Tn continuare AGIFER), desfoai aaiuni
de investigare in conformitate cu prevedekiégyii nr.55/2006privind sigurama feroviaé, denumii in
continuareLegea privind siguraga feroviawz, precumsi a Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltarg imbunitasire a siguranei feroviare pe &ile feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Romanaprobat prin hararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de investigare.

Comisia de investigare compusonform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul mlestigarea
declagat o agiune de investigare in scopul prevenirii unor aenieé cu cauze asénitoare, prin
stabilirea condiilor, determinarea cauzeleremiterea unor recomaiiidl de sigurarh dac este cazul.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeadependent de orice anch@tdiciari si nu are
ca scop stabilirea vinatiei sau a aspunderii, obiectivul acesteia fiind imkititirea sigurarei feroviare
si prevenirea incidentelor sau a accidentelor fexvi

in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1),ditin Regulamentul de investigare, fapta, la data
constalrii, a fost incadrdit preliminar ca accident feroviar, respectiv ,,0efagde vehicule feroviare din
compunerea trenurilor Tn circuie’.

A.2. Procesul investigaei

in temeiul art.19, alin.(1) dirLegea privind sigurag@ feroviag, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigarAGIFER n cazul producerii anumitor accidente satidente feroviare,
are obligaia de a deschide ggni de investigargi sa constituie comisii de investigare pentru strangere
si analizarea informilor cu caracter tehnic, stabilirea cofiftor de producere, inclusiv determinarea
cauzelorsi daci este cazul, emiterea unor recom@nde siguragi in scopul prevenirii unor accidente
similaresi pentru imbuatatirea sigurarei feroviare.

Avand in vedere nota informafiva Revizoratului General de SigutarCirculaiei din cadrul
CNCF ,CFR” SA, referitoare la accidentul feroviaogus la data de 02.08.2016, in jurul orei 06:%0, p
raza de activitate a Sucursalei Regionale deReérate Craiova, s@a de circulgie Strehaia-Drobeta
Turnu Severin (linie simp) electrificat), in halta de igcare Valea Alb, la km 349+770, prin deraierea
osiei nunarul 6 (osia de atac) a locomotivei ED 047 (muitipbhaiune) ce a participat la trenului 92310
apatinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CHRrfa” SA si luand Tn considerare faptui,c
evenimentul feroviar se incadréaaga accident in conformitate cu prevederile arti@.(@), lit.b din
Regulamentul de investigamirectorul general AGIFER a decis deschiderea ageini deinvestigare
si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr. 209 din data de 02.08.20diBectorul general AGIFER a numit comisia
de investigare:

a. Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - investigator principal,
b. Dan CIUCEA investigator AGIFER - membru;
c. Florin Cristian STOICA investigator AGIFER - membru;
d. LucianTENA consilier Director General - membru.

Datoritd unor cauze obiective, componearnitiala a comisiei a fost modificafprin nota AGIFER
nr.1110/65/09.02.2017, membrii comisiei care aalfrat investigéa fiind:

a. Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - investigator principal;
b. Dan CIUCEA investigator AGIFER - membru;
c. LucianTENA consilier Director General - membru.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary
On the 2nd August 2016, at about 06:50 o’clockthia railway county Craiova, track section
Strehaia -Drobeta Turnu Severin (electrified sirigdek line), in the railway station Valea Albkm
349+770, in the running of the freight train no.2@3hauled by the main locomotive EA 901, the first
axle from the locomotive ED 947 (multiple tractiadgrailed in the running direction of the train.
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Photo 1.-Accident site

The freight train no. 92310 (got by the railwayidig undertaking SNTFM ,CFR Maif SA)
ran between R&a and Slatina, consisting in 12 wagons type Eagscs, loaded with iron half-finished
products and hauled by the locomotives EA 901 rijnand ED 047 (multiple heading)he train crew
was got by the railway undertaking.

Accident consequences
Track superstructure

Following this railway accident, the track suparsture was affected on 43,60 m, consisting in
the hit of the sleepers and of the metallic elesémtthe rail and sleeper fastening.
Rolling stock

The right wheel of the axle 6 (leading axle) frome iocomotive ED 047, in multiple heading,
derailed at km 349+770, runnig derailed 45,47 hre Tocomotive had no serious damages.

Railway equipments




The elements of the equipments from theeraut which the locomotive ran derailed were not
affected.

Injured people
None.

Railway traffic interruptions

The traffic was suspended from th& ZAugust 2016, soon after the accident, between the
railway stations Drobeta Turnu Severinaffliri and Valea Alli and it was resumed on théd 2f
August 2016, at 10:18 o’clock, with the same speestriction, existed before, of 15 km/h, between k
348+500 and km 353+200.

The accident and the traffic closing generatedlaydof 134 minutes for a passenger train .

Causes and contributing factors

Direct causeof the accident was the exceeding of the stalihtyt at derailment on the leading
wheel (right wheel of the first axle from the locotiwe ED 047, in the running direction) generatgd b
the transfer of the loading of this wheel and iaseof the guiding force.

These led to the overclimbing of the exterior rmafilthe curve by the leading wheel of the
locomotive, followed by the running of the wheelrfe on the running surface of the rail about 1,87m
and then its fall on the right side of the exterail, respectively of the left wheel between this.
Contributing factors:

- difference of 6,41 mm between the diameters ofrtimming treads of the wheels from the axle
no.6 (the right wheel having a smaller diamete3pectively of 3,51 mm between the diameters®f t
running treads of the wheels from the axle no.ghfriwheel having a smaller diameter), against
tolerance of 1 mm accepted by the specific reguiatin force for the axles in operation;

- unsuitable condition of the track geometry at theident site (exceeding of the tolerances at the
track gauge, failures detected by towable measwvimgon, non-fitting of the check rail on the interi
rail of the track in curves with big slopes). Thituation led to setting, before the accidenta agpeed
restriction of 15km/h at its site.

Underlying causes

» infringement of the provisions from the annex “DIMEIONAL CONTROL- Quotes of the
components and the wear tolerances for the wheélset the locomotives and for the axles from the
multiple units”, Table 1, point 26.2 frofiinstruction for the repair of the wheelset frohetrailway
vehicles n0.931/1986toncerning the accepted difference between the edes of the running
treads of the wheels from the same axle (maximummilin operation).

» infringement of theénstruction of norms and tolerances for the consikn and maintenance of lines
with standard gauge no. 314/1986hapter |, art.1 point 14.1, letter c¢), concegnihe accepted
tolerances against standard gauge/stipulated édirtes with ballast bed.

Root cause

Non-meeting with all the provisions of the opera#ib procedure code PO SMS 0-4.07
~-compliance with the technical specifications, stams and requirements relevant for the whole life
time of the lines in the maintenance process” (idilg the annexes), part of the safety management
system of the public railway infrastructure mana@BiCF ,CFR” SA, with reference to:

= coordination of the maintenance and periodic repafithe lines;

» ensuring of the materials necessary to perfornttineent maintenance and the periodic repairs.

Severity level



According to the classification of the railway atmmts stipulated in the Investigation regulations
and taking into account the activity where it hapguk the act is classified agilway accident, in
accordance with the art.7, paragraph (1), letter b.

Safety recommendations

Taking into account the causes and the factorsirigatb the accident, the investigation
commission recommends Romania Railway Safety Aitthe ASFR to ensure that both the railway
undertaking and the infrastructure manager takenteasures necessary for keeping under control the
risks generated by the infringement of the provisiéor the repairs at the railway vehicles, respelst
the track maintenance.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 02.08.2016, la ora 04.25, trenul deamar92310 compus din 12 de vagoane seria E
(10 Eaossi 2 Eacs) ingrcate cu semifabricate din fier, remorcat cu loctwaoEA 910 titulai si ED
047 (multipk tragiune), toate ap@nand operatorului de transport SNTFM ,CFR MéarBA, avand un
tonaj brut de 914 tone, a fost expediat diniast&FR Drobeta Turnu Severin cu degfimataia CFR
Slatina.

Dupi expedierea din sfia CFR Drobeta Turnu Severin, trenul de raanf. 92310 a circulatifa
probleme circa 15 km, pata km 349+770, unde, la ora 06:50, s-a produsielera de roata din dreapta
in sensul de mers al trenului a osiei de atac (osigirul 6) apatinand locomotivei ED 047 (multipl
tragiune).

Locomotiva a circulat in stare deraidb,47 de metri, oprindu-se la km 349+724,53.
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Foto 1. Poztla Iocomotlvel ED 047 duyﬁ deralere
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In urma primele verifigri efectuate la f@ locului s-au constatat ustoarele:

= deraierea s-a produs in halta deaaie Valea Alb, la km 349+770, pe zona curbei cu dg@eigtanga
in sensul de mers al trenului, caidituat intre km 349+602+349+972, curilavand razele £245m
(pe zona producerii deraierii) R.=215m;

= viteza maxini de circulaie a trenurilor (\max=50 km/h), intre km 348+506 353+200, zoa ce
cuprindesi zona in care s-a produs deraierea, era rgetrah la 15km/h din data de 07.04.2016
(cauza:terasament instakitraverse necorespuitpare);

» locomotiva ED 047 a deraiat de prima osie in sedsuimers al trenului (osia ndmil 6), aceasta
escaladand cu roata din dreaptaatuh activ al ciuperciisinei firului exterior al curbei; dup
escaladare roata a rulat peafauperioara ciuperciisinei o distam de 1,87 metri dupcare a &zut
n exteriorul dii, concomitent cu @erea rdi din stdnga in interiorulagi;

» locomotiva a parcurs astfel o distade 43,60 metri, péria km 349+724,53, unde s-a oprit;

Repunerea pe linie a locomotivei deraiate a ffestteati cu mijloace locale.

in urma producerii acestui accident feroviar mugnregistrat victime omegtesau gniti.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Fartile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se@afle raza de activitate a Sucursalei Regionaleale C
Ferate Craiova, Tn halta de gtire Valea Alb de pe sd@ de circulgie Strehaia — Drobeta Turnu
Severin (linie simp, electrificat).

Infrastructura si suprastructura aii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt
administrarea CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regiam Gi Ferate Craiova. Activitatea de inireere a
suprastructurii feroviare este efectuale ctre personalul specializat al Districtului de Lininr. 4
Balota, din cadrul Se¢iei L4 Drobeta Turnu Severin.

Instalgiile de semnalizare, centralizagebloc (SCB) din halta de ngare Valea Alb sunt in
administrarea CNCF ,CFR” SAi sunt intreinute de é&tre Districtului SCB Drobeta Turnu Severin,
apatinand Sefiei CT1 Craiova din cadrul Sucursala Regiarde Gii Ferate Craiova.

Instalgiile de comunicai feroviare din halta de mcare Valea Alb sunt in administrarea CNCF
,CFR” SA si sunt intrg¢inute de étre SC TELECOMUNICA'Il CFR SA.

Instalgia de comunicgi feroviare de pe locomotiva de remorcare ED 04{& én proprietatea
operatorului de transport feroviar de nia@NTFM ,CFR Marf” SA si este intrgnutd de dGtre
personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Activitatea de intrgnere si efectuare a reviziilor planificate la locomotide ED 047 din
proprietatea operatorului de transport feroviamwga SNTFM ,CFR Marfi” SA, este intrgnutid de
catre personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Activitatea de intrgnere, reviziisi reparaii planificate a vagoanelor din compunerea trendkii
marfa nr.92310 a fost asigutabperatori economici certifitcein acest sens.

Personalul care conducea, respectiv deseregalui de matf nr.92310, la data de 02.08.2016,
apatinea operatorului de transport feroviar SNTFM ,CHRrfa” SA.

C.2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul de ma#f nr.92310 a fost compus din :

-12 vagoane iriccate,

- 48 osi,

-tonaj brut:914t;

-tonaj net: 661t;

-tonaj necesar de franat regim automat:457t;

-tonaj franat real regim automat: 520t;

- tonaj necesar de franat regim manual:155t;
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-tonaj franat real regim manual:: 229t;

- lungime 229 metri;

- remorcat cu locomotivele EA 9BLED 047 (multipa tragiune).
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicatla locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseuluiit

In zona producerii deraierii, traseuliicin plan orizontal este in cufbcu devigie dreapta
(devigie stanga fa de sensul de mers al trenului).

Aceasi curti avea razel®i1=245msi R,=215m, care se racordéiazu aliniamentele adiacente
prin curbe de racordata 1=60msi Lr 2=70m.

Punctele caracteristice ale acestei curbe surdtsila urnitoarele pozii kilometrice: ARi=km
349+602, Re=km 349+662, @Co=km 349+790, @R=km 349+907, BA=km 349+972.

Supraiiltarea avea valoarda=65mm. Curba circuldrera previzuta cu supralrgire s=20mm,
sigeile teoretice ale curbei circulare fiidg=51mm, respecti¥,=58mm.

Profilul transversal ali era rambleu cu #ltimea de aproximativ 1m.

Prima urnid de deraiere a fost constatd km 349+770, acest punctul fiind situat in copul
curbei circulare cu raz@:=245m.

Schita deraicre Valea Alba
02.08.2016

45.47m

% Lac producere deraicre
= =

Rtk

=0
e

Locul opriril lecomotivei deraiate
Km 349+724.53

AR RICI cuc2 CIR2 R2A

Datele curbei
AR - Em 3494602
R1C1 — ks 3494662

Sers mers tres ne D230 { SNTEM ) CIO2 — lem 3494790
CIRZ — kam 348507

RIA — km 349+872
R1=245 m
B2 -215 m
h—&0 mom
S=210 mm
Deckivitate —~28%.
Vmax—S0 km'h (RV-15km/h}

Fig. 2. -Schia producerii deraierii

Traseul dii in profilul in lung, pe zona producerii accidehit are o declivitate de 28%o (parin
sensul de mers al trenului).
Descrierea suprastructuriic

Suprastructuraad ferate din zona curbei in cuprinsuireia s-a produs deraierea esteitalita
din sina tip 49, traverse de lemn normale, prindere indire¢ip K, cale cu joante, avand lungimea
panourilor I=25m. Deraierea s-a produs pe zonatSifntre km 348+50@i km 353+200 pe care viteza
maxima de circulaie a trenurilor (hax= 50 km/h) era restrimnat la 15 km/h din data de 07.04.2016
(cauza: teren instahil traverse necorespuitpare), nefiind ridicditla aceastdat.




sens mers tren

-+

1,87 m 4,10 m

punct cadere km. 349+771,87
punct escaladare km.349+770

joanta km. 349+765,90

Fig. 3.- Traseu roak atacanti osia numirul 6

C.2.3.2. Instalgi
Circulaia feroviat pe segia de circul@ie Strehaia — Drobeta Turnu Severin se efectlitabaza
indicaiilor semnalelor luminoase ale blocului de liniea@uaat (BLA).

Instalgia de centralizare electrodinari¢CED) din halta de ratare Valea Alb este de tip CR-
2

C.2.3.3. Locomotive
Trenul de maiifnr.92310 a fost remorcat cu locomotiva ED 047 (ipldl tragiune) care se afl

in parcul de exploatare al Depoului de Locomotiveg, patinand operatorului de transport SNTFM
,CFR Marfd” SA.

Principalele caracteristici tehnice ale locomotiseit:

- felul curentului teahativ monofazat
- tensiunea nomin&| minima si maxima in linia de contact - 25 kV/19 kVI2K8
- frecvena nominai -50 Hz
- formula osiilor - GoCo’
- lungimea intre tampoane - 19800 mm
- latimea cutiei: - 3.000n
- Taltimea peste NSS cu pantograful coborat: - 4.500 mm
- ecartament 436 mm
- Diametrul raii in stare noa: - 1.250 mm
- Masa total(cu balast): -126t+£ 2%
- Sarcina pe osie (cu balast): -21t+2%
- Puterea nomiral - 6.600 kW

- Forta de trgane in regim nominal, cu bandaje semi-uzate:



-locomotivcu Vimax=120 km/h (seria 474):
- excitatie 90%, la 72 km/h: 31,5 tf
- excitatie 50%, lal@@/h: 25 tf
-locomotivcu Vimax=160 km/h:
- excitatie 90%, lal@w/h: 23,5 tf
- excitatie 50%, la 1&8@/h: 18,6 tf
- Faa de tragune la pornire:
- locomotivcu Vimax=120 km/h: 42 tf (pentru masa 126 t)
- locomotivcu Vimax=160 km/h: 31,5 tf (pentru masa 120 t)
- Motoare de tragne: tip LJE 108-1, 6 uriti
- Rezistea de franare:0,42 ohm
- Raza miniinde inscriere in cu#b
- In depou: 90m
- la schiriorul de cale: 170 m
- in linie curen250 m
C.2.3.4. Vagoane
Vagoanele din compunerea trenului erau de tipulska&acs, inércate cu semifabricate din
fier.
C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locombtiv impieggii de miscare din stgile pe unde a
circulat trenul implicat Tn accidentul feroviar@st asigurdi prin staii radiotelefon.
C.2.5. Declanarea planului de urgerta feroviar
Imediat dug@ producerea accidentului feroviar, deglarea planului de interv@e pentru
Tnlaturarea pagubelaii restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul informidor precizat
in Regulamentul de investigare, in urmaroca la faa locului s-au prezentat reprezentasi
administratorului infrastructurii feroviare publi@NCF ,CFR” SA - Sucursala Regionala d& Eerate
Craiova, ai operatorului de transport feroviar $INT,CFR Marfi” SA si ai Agertiei de Investigare
Feroviaih Roman — AGIFER.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vigi omensti si raniti

In urma producerii accidentului nu s-au Inregispiatderi de vig omenati sau Bniti.
C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestidrde infrastructur feroviai publici si
operatorul de transport feroviar de niarmplicai in producerea accidentului feroviar, nu au fost
estimate pagube materiale la momentul intocmiggzpntului raport.
C.3.3. Consecirele accidentului in traficul feroviar

Circulaia a fost inchis din data de 02.08.2016 imediat dypoducerea accidentului intre t&ta
Drobeta Turnu Severin &furi si halta de micare Valea Alb si a fost reluat la data de la data de
02.08.2016, ora 10:18 cu restigecde vitea deja existerit de 15 km/h, pe distgn cupring intre km
348+500si km 353+200.

Urmare a producerii accidentulgiiinchiderii circulaiei a fost intarziat un tren de persoane cu
134 minute.
C.3.4. Consecikele accidentului asupra mediului

In urma producerii acestui accident nu au fostanrasupra mediului.
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C.4. Circumstante externe

La data de 02.08.2016, in jurul orei 06:50, vizibiea in zona producerii accidentului a fost
bura, cer noros cu reprize de ploaie, temperaturarii4eC.

Vizibilitatea indicaiilor semnalelor a fost conform cu prevederile ezgénirilor specifice Tn
vigoare.

C.5. Desfisurarea investigdiei

C.5.1. Rezumatul narturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apaginand operatorului de transport feroviar de marfSNTFM ,CFR

Marfa” SA au rezultat urmitoarele aspecte relevante:

» |la data de 01.08.2016, la ora 23.30, au luat imipei locomotivele electrice EA 901 + ED 047 in
remiza de locomotive Drobeta Turnu Severin, stiretehnia fiind burg;

» |a data de 02.08.2016, trenul de marf.92310, remorcat de locomotivele electrice EA @@iulari)

+ ED 047 (multipk tragiune) a plecat din sfia CFR Drobeta Turnu Severin la ora 04:25, sosind |
staia CFR Drobeta Turnu SeverinaMuri la ora 04:5Gi a plecat in dirgga Balota la ora 06.20;

» dupa trecerea de postul de macaze aliat&FR Drobeta Turnu Severinavuri au circulat cu viteza
maxima de 15 km/h iar in jurul orei 06.55, dugepisirea semnalului de intrare al haltei descaire
Valea Alli, la km 349+700, mecanicul de pe locomotiva titulBA 901 a sintit un soc n corpul
trenului;

= mecanicul de pe locomotiva multiplragiune ED 047 i-a comunicat mecanicului de pe locavaot
titulara EA 901 prin radiotelefonacs-a auzit un zgomot puternic la partea de ruldoge@motivei;

» s-au luat msuri de franare a trenului cu frana autaimatirect a locomotivelor;

» dupa oprirea trenului s-a verificat partea de rulatea@motivei ED 047, unde s-a constataaceasta
este deraigtde osia nr.6;

» s-a comunicat operatorului de triaoe de serviciui sefului de tud de la remiza de locomotive
Drobeta Turnu Severimidocomotiva ED 047 este deraiat

Din marturiile personalului cu responsabiliifi in asigurarea mentenagei ciii ferate pe sega de
circulasie Strehaia — Drobeta Turnu Severin au rezultat witoarele aspecte relevante:

Cu ocazia ultimelor revizii efectuate pe zona aectdlui nu au fost constatate probleme deosebite
la linie. Tn cursul lunii aprilie 2016 a fost inttasi o restrigie de vitez de 15km/h pe aceastori din
cauza strii necorespun#toare a traverselor de lemn normsile strii terasamentului,dra a influena
producerea accidentului. Péma data producerii accidentului nu au fost aprioviate materialele
necesare ridigii restrigiei de vitea.

In urma nasuratorilor efectuate s-au constatat unele@epale toleramelor admise (ex. dégirea
toleranelor admise la ecartament cu valori cuprinse Binen silOmm), acceptatgl asumate deatre
personalul implicat.

C.5.2. Sistemul de management al siguraei
A. Sistemul de management al sigunr@n la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice
La momentul producerii accidentului feroviar CNCEER” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sisterpubpriu de management al sigweinferoviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/Oftvipnd sigurana pe dile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguraa ferovia# si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/@8 privind
acordarea autorizei de sigurati administratorului/gestionarilor de infrastructuferoviai din
Romania, aflandu-se in posesia:
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= Autorizaiei de Sigurath — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — rare Autoritatea de

Sigurana Feroviai Romar din cadrul AFER, confiri acceptarea sistemului de management al

siguranei al gestionarului de infrastructuferoviag;
= Autorizaiei de Sigurati — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — mame Autoritatea de

Sigurana Feroviai Romar din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispitani adoptate de

gestionarul de infrastructurferovia@ pentru Tndeplinirea cenj@lor specifice necesare pentru

garantarea sigurgi infrastructurii feroviare, la nivelul proiecti, intresinerii si exploatrii, inclusiv
unde este cazul, al intieerii si exploatirii sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemwd dhanagement al siguten feroviare
cuprindea, in principal:

» declaraia de politié@ in domeniul siguraei;

* manualul de management;

= obiectivele generalg cantitative ale managementului siguedn

= procedurile opet#onale elaborate/actualizate, conform Regulamentlfiinr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, igetul Sucursalei Regionale deiiCFerate
Craiova au fost difuzate ,Obiectivele genergileantitative ale managementului sigueinferoviare™
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scate Directorului Sucursalei Regionale d& Eerate
Craiova,sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursalefost nunti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurggi Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Intrucat, din verifigrile si masudrile efectuate asupraasii liniei au rezultat neconformiti
privind desfisurarea luctrilor de mentena@i, comisia de investigare a verificat dasistemul de
management al sigurgai al CNCF ,CFR” SA dispune de proceduri pentriagagta & :

a) intreinerea este efectuain conformitate cu cerigle relevante,

b) sunt identificate riscurile asociate opgrailor feroviare, inclusiv cele care rezult
direct din activifitile profesionale, organizarea muncii sau volumullut®u si din
activitatile altor organizai si/sau persoane.

Astfel s-a constatatac pentru a indeplini cena de la litera a), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmii difuzat celor interega Procedura Opet@nak cod PO SMS 0-4.07
.Respectarea specifiggor tehnice, standardelar cerinielor relevante pe intreg ciclul de ian liniilor
in procesul de intrmere”. In Anexa 2 — ,Tipuri de ludri de intreinere” a acestei proceduri
operaionale este maionat printre altelesi lucrarea: rectificarea ecartamentuluiavand casi
corespondent in cadrul proceselor de evaluare carilier asociate activitilor feroviare codul de
practia ,Instrucsia de normesi tolerarye pentru constry@ si intrefinerea aii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989".

In urma verifigrilor ficute de &tre comisia de investigargi analiziri documentelor puse la
dispoziie de @atre CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regioaale Gi Ferate Craiova s-a constatat rou
sunt respectate prevederile codului de praatim@i sus amintit, existand dejri ale toleranelor la
ecartamentul prescris pe zona producerii accidentul

S-a mai constatatac pentru a indeplini ceria de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmiti difuzat celor interesa procedura operomnalki PO SMS 0-4.12
~-Managementul riscurilor de sigur@rferoviag”.

Constadrile privind respectarea codului de pragtignstrucsia de normesi tolerarye pentru
construgia si Tntrefinerea @ii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989%feritor la mennerea
geometriei dii in limitele toleranelor de exploatare, au scos in evideabateri de la acest cod de
practic. Acest fapt repreziatun pericol, care se manifégirin deraierea vehiculelor feroviare.
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Tn cadrul Sistemului de Management al Riscuriloadiinistratorului de infrastructuferovia
publici-CNCF CFR SA acest pericol este inregistiadescris in ,Registrul de evidgna pericolelor
proprii CNCF CFR SA” avand codul L45, iar riscubagt acestui pericol este clasificat ca ,nedorit”.

Masura de sigurga pentrutinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF S&R-a propus-

0, este respectarea prevederap.l, art.18-art.1, pct.14.1, lit.c din codul dagtica ,Instrucria de
normesi tolerarye pentru constry@ si intrefinerea aii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989".

Responsabilitatea apfidi acestei risuri revine, conform aceluia Registru de evidaa a
pericolelor proprii, personalului cu responsafiliSC din cadrul uniitilor de intreinere a gii.

Faptul & acest pericol s-a manifestat, demonstteaz masura propus pentrutinerea sub
control a riscului asociat acestui pericol trelsiiéie reevaluat si dispuse misuri in consecita.

Analizadnd de asemenea prevederile procedurii gpeee PO SMS 0-4.12 ,,Managementul
riscurilor de siguraga ferovia&”, precumsi modul de aplicare a acestora, in cazul marifestefectelor
geometriei @ii, comisia de investigare a constatat faptuldesi in ,,Registrul de evide# a pericolelor
proprii”, Tntocmit conform procedurii mai sus amiai administratorul de infrastructua identificat ca
pericol ,Neluarea risurilor de siguratd privind remedierea defectelor de gradukiS depistate la
verificarea liniilor curentai directe cu vagonul de #aurat calea”, pentru casea stabilit ca msui de
sigurana remedierea acestora in termenul prew de codul de practicparte a sistemului de
management al sigurgm, respectiv ninstrugia pentru folosirea vagoanelor de asurat calea
nr.329/1995sau ininstrugiunile privind diagnoza @i si a liniei de contact efectuate cu automotorul
TMC/2007 nu au fost identificate pericole generate detmerea in exploatare a defectelor de gradul 3
si 4, precumgi a defectelor inregistrate pe zonele cu regtide vitezi de 30 km/h sau mai mici, peste
termenele preizute in instrugile mai sus mefionate;

In concluzie, comisia de investigare consides, dei la nivelul administratorului de
infrastructué ferovia@ publici, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE1169/2010
,eXista proceduri care garantedzca infrastructura este gestionasi exploata& in sigurana, finandu-
se cont de nuamul, tipul si amploarea operatorilor care ofér servicii prin intermediul reelei
respective, inclusiv de toate interamile necesare care depind de complexitatea qperdor”,
prevederile acestor proceduri nu sunt respectdaiatahtate, motiv pentru care se poate pune foules
eficacitatea sistemului de gestionare a sigigiagsa cum este préeuti (definitd) in Regulamentul UE
nr.1077/2012.

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

La data producerii accidentului feroviar, SNTFM JMMarfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de maifavea implementat sistemul propriu de managenenguaranei feroviare, in
conformitate cu normele legislative in vigoarésinea: -
- Certificatului de Sigurah — Partea A cu nuanul de identificare UE R0O1120160023, valabil paan
data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de SiguFsaroviai Romar prin care se confirthacceptarea
sistemului de management al sigueamml operatorului de transport feroviar de radnf conformitate cu
Directiva 2004/49/CEi cu legislaia ngional aplicabik;
- Certificatului de Sigurga - Partea B cu nufinul de identificare UE R0O1220160079, valabil paa
data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de SiguFsaroviai Romar prin care se confirthacceptarea
dispoziiilor adoptate de intreprinderea ferodigrentru a indeplini cerigle specifice necesare pentru
fungionarea n siguraf pe rgeaua relevastin conformitate cu Directiva 2004/49/GEcu legislaia
naionak aplicabik.

In Anexa nr. Il-Vehicule feroviare care operatorul de transport feroviar este autoriat
efectueze servicii de transport feroviar pgieale circulaie, liniile de cale ferat zonele de manewr
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feroviai si liniile ferate industriale Tnscrise n certifichtde sigurati partea B, la punctul 1- Vehicule
feroviare pentru efectuarea de opera de transport de tip B la poz 47 din tabel se d@fllocomotiva
electrica 91 53 0 474047-4.

Societatea Intirere si Reparaii Locomotive si Utilaje — C.F.R. IRLU S.A., In calitate de
FURNIZOR FEROVIAR AUTORIZATdgine CERTIFICAT DE CONFORMITATE SR EN ISO
9001:2008.

La momentul producerii accidentului feroviar SC CHRLU” SA in calitate de operator
economic care desfoari activitati conexesi adiacente transportului feroviartdea urnatoarele:

- Autorizaie de Furnizor Feroviar seria AF nr.5051 enhigsdata de 20.05.2011 valabgara la data de
19.05.2016, pentru serviciul feroviar critic ,,Remi@ planificate, revizii planificatesi reparaii
accidentale la material rulant motoAutorizatie expirati!);

- Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.740/201ihezat la data 04.08.2011, cu valabilitate p&mn
data de 03.08.2015, pentru serviciul feroviar crjfRevizii planificate tip PTAE (PTH3), R15, RITR
R1, R2, 2R2si reparaii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotielelectrice de 5100
KW”( Agrement expirat!);

- Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.46/2014petat la data de 17.01.2014, cu termen de
valabilitate 16.01.2016, pentru serviciul ferovaitic ,Reprofilarea prin strunjire a bandajeloritor
vehiculelor feroviare, pe strungul subteran Hegkesit — MFD 106 CNC Agrement expirat!).

Referitor la certificarea fugitor: “Efectuarea intrgnerii vehicolelor feroviare motoareaf
“Dezvoltarea intrgnerii vehicolelor feroviare motoare”, in data de12.2016, S. CFR IRLU S.A., prin
cererea inregistratla Autoritatea de Sigurgh Feroviad din Romania cu nr. 29283/21.12.2016, a
demarat procesul de Reinnoire a Certificatuluirefierina NNI: RO/FIV/L/0016/0024.

Certificatul pentru fugicde ntrginere a fost reinnoit la data de 12.04.2017 cubiliiate pani
la data de 11.04.2019 cu namal de referima NNI: RO/FIV/L/0017/0008 unde in tabelul anexat
(ANEXA nr.1) la poziial5. Sega IRLU Dej sunt precizate “Repaiiaplanificate tip RR, RG”si
“Revizii planificate tip PTAE (Pth), RAC, RI, RT, R R2, precumsi Reparai accidentale” la
locomotivele electrice de 5100 kW.

C.5.3. Normesi reglementari. Surse i referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luaténsiderare uritoarele:

normesi reglemendri:

» Regulamentul de investigare a accidentglarincidentelor, de dezvoltageimburatatire a siguratei
feroviare pe @ile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Roméania, aprobat HG
nr.117/2010;

» Regulamentul de Exploatare TehniEeroviaé nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

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

» Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomatim transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

» Instrugia pentru intrgnerea liniilor ferate nr.300/1982;

» [nstrugia pentru fixarea termenelgira ordinei n care trebuie efectuate revizitié or.305/1997;

» |nstrugia de normsesi tolerane pentru construi@ si intrefinerea éii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

= Instrugiuni pentru diagnozaad si a liniei de contact efectuatu automotorul TMC/2007;

» [nstrugiunile privind revizia tehnig si intrgiinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005, atitob
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;
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» |nstrugia pentru repararea osiilor montate de la vehieuiedoviare nr.931/1986;
» Anexa Il a Regulamentului pentru Utilizarea Recgira Vagoanelor in Trafic Interfianal — RIV.

C.5.4. Funaionarea instaldiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constafiri si masuratori facute la linie, dup producerea deraierisi eliberarea gabaritului

» prima urnd de deraiere a fost constatéa km 349+770, in cuprinsul curbei de la km 342-60km
349+972, alstuita dintr-o curfa circulai cu razeleR1=245m si R2=215 m prewizuti cu racordri
parabolice, supraffitareah=65 mmsi suprairgireas=20mm. Acesi curla cu racordri are punctele
caracteristice amplasate la uditoarele pozii kilometrice: ARi=km 349+602, RG=-km 349+662,
C1Co=km 349+790, @R=km 349+907, BA=km 349+972. Raportat la sensul ce mers al trenulu
curba avea devie stanga (dreapta in sensulsteei kilometrajului);

»= punctul in care a fost identificaprima urnd de deraiere, respectiv km 349+770, a fost notat ca
punctul ,0”. Tn acest punct ,0”, pe fa laterai activa a ciuperciisinei de pe firul exterior al curbei
(sina din partea dreapfata de sensul de mers al trenului) au fost constatate specifice escaladi
rotii materialului rulant spre supratasuperioatr a ciuperciiginei.

Foto 2. -Prima urma de deraiere

» fatd de acest punct, s-au observat urme ale buzei jpdidailand pe suprafa de rulare a ciupercii
sinei pe o distafa de 1,87m, dup care roata a fpasit ciupercasinei, cizand in exteriorul @i,
concomitent cuaerea r@i din stanga osiei in interioruk;

= |ocomotiva a circulat in stare deraiake o osie, pguruburile verticale, parte a sistemului de prindere
asinelor de traverse, pe o distamle 43,60m;

» dupa retragerea vagoanelgr eliberarea gabarituluiag, incepand de la punctul ,0”, la baza de
masurare de 2,5 m au fost insemnate repere, at@h#isvers f@ de sensul de mers al trenului (de la
punctul ,0” la punctul ,-10"), ca$i in sensul de mers al trenului (de la punctul lDpunctul ,57);

= s-au efectuat #sufitori la ecartamengi nivel in punctele-reper stabilite, reprezentageafica fiind
urmatoarea:
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DIAGRAMA E/N PE ZONA PRODUCERI DERAIERII
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Fig.4.- Diagrama ecartamentuluisi nivelului transversal al ciii

de asemenea, intre punctele ,-8"+,4" au fost efatgundsurtori ale sgeilor la mijlocul corzii
de lungime ¢ = 10m. Valorile inregistrate sunt preate in diagrama de mai jos (fig.4);

DIAGRAMA F PE ZONA PRODUCERII DERATERIT

SENS MERS TREN
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Fig. 5. -Diagrama gigetilor (F)

-s-au efectuat asuftori din 0,5 in 0,5 metri pe zona adiacederaierii, reprezentarea grafic
fiind urmatoarea:
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Grafice masuratori Valea Alba
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NOTA: Masuratorile au fost efectuate din 0,5 in 0,5 metri.

Fig. 6. -Grafice E/N pe zona adiacetitderaierii

- Intre punctele ,-8" + ,3"s-au efectuat citiri ale valorilor pe rigla verfiggi orizontak cu
sublerul pentru risurarea uzurisinelor pentru stabilirea uzurilor verticake laterale pe firul
drept In sensul de mers (care repreéznfirul exterior al curbei), citiri Tn urrh carora au rezultat
urmatoarele valori:

Punct de citire -8 -7/ 6| -5| -4| -3 -2 -1 0 1 2 3
CO drept 37 37| 37| 38| 38| 37 37 37| 37| 35| 36| 36
CV drept 144 144 | 144 | 144 | 144 | 143| 145| 145| 145| 145| 144 | 144

- pe firul exterior al curbei se putedwserva, din loc in loc, la cafl dinspre exteriorul @i al
placilor metalice, montatai fixate cu tirfoane, jurititi de pkci metalice cu rolul de a limita
deplasarea latetah ansamblulugina- placi metali@ si implicitat depisirea toleragelor admise la
ecartament;
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Foto 3- Sisteme neconvdionale de suginere a ecartamentului in tolerarte

- pe firul interior al curbei nu erau montate cogitia, dgi in cale existau ptile speciale de
prindere a acestora.

7.

Foto 4- Phci metalice speciale pentru contrsine montate pe firul interior al curbei

Consta#iri referitoare la verificarea gii cu automotorul TMC
La data de 11.04.2016 a fost efeciuatisurarea liniei 100 Drobeta Turnu Severin - Strelcaia
automotorul TMC.
Cu ocazia acestei dsufari, la in zona producerii deraierii au fost inrégite mai multe defecte
cu privire la geometriaad astfel:
- largiri Le (valori ale ecartamentului >40mm) — km 349+767-+8480;
- denivelare in lung A(valori ale misuiatorilor de 19 mm) - km 349+766+349+769;
- torsiune a dii V3 (valori ale nisuftorilor de -16 mm) - km 349+769+349+773,;
Aceste defecte nu au fost remediate Tn totalitatetrar prevederilor art.225(1), lit. b) din
Instrugiuni pentru diagnozadii si a liniei de contact efectuatcu automotorul TMC/200¢efectele de
tipul Az, respectiv \§ raimanand neremediate p@éla data producerii accidentului

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instgila feroviare
Instalgiile feroviare au fost gpite In stare de fuionare, fira a influena sau a fi afectate de
accidentul feroviar produs ca urmare a deraiegovalui din compunerea trenului de nianf. 92310.

C.5.4.3. Date constatate la furanarea locomotivelosi ale instalgiilor tehnice ale acestora
Constafiri efectuate la locomotiva deraiaED 047
» Constatfiri efectuate la locul producerii accidentului:
- instalaia de control punctual al vitezei trenului (INDUS) fungie;
- instalaia de sigurata si vigilenta (DSV) in fungie si sigilata;
- frna automat direct si de man in stare corespuitoare;
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- robinetul mecanicului KD2 a fost in pgeide franare;

- compresorul de aer fupioneaz normal,

- starea manometrelor de aer bginverificate metrologic;

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

- stgia RTF era in stare bame fungionare;

- instalaia de vitezometru tip IVMS in stare biude fungionaresi sigilati;

- la osia nr. 6 prima in sensul de mers al locoregtderaiai, la verificarea adaosurilor dintre
ghidaj metalastici falca de la metalastic la osia deraiat s-a constatatacacestea sunt in stare
corespunitoare (nu sunt ligssau deplasate in urma deraierii).

» Constafiri efectuate in urma consudlii documentaei pusi la dispozie de proprietarul
locomotivei:

- ultima reparge de tip RK + modernizare a fost exechtiat data de 15.02.2013 la $aclRLU

Pacani, dai de la care a parcurs 221.564 km;

- ultima revizie de tip RT + CUS O3 a fost efectuatdata de 04.07.2016 la $adRLU Dej din

cadrul SC ,CFR IRLU” SA,;

- ultima revizie de tip RAC + PTAE a fost execttht data de 01.08.2016 la Remiza de locomotive

Drobeta Turnu Severin, S&t IRLU Craiova (punct de lucru Drobeta Turnu Seve din cadrul
SC ,CFR IRLU” SA;

La data de 20.08.2015, in Depoul Dej apédnd SNTFM ,CFR Maif’ SA, s-a efectuat
strunjirea bandajelor locomotivei latile osiei nr.6 iar in data de 30.03.2016 s-a eBdcHirunjirea
bandajelor locomotivei la tibe osiei nr.4si s-a procedat la inversarea osiilor nr.5 cu ncénform fiei
de misuiatori, dupi efectuarea strunjirii, valorile geometrice al @rdbii rotilor se incadrau in limitele
stabilite prin Regulamentul de exploatare tefarferovia& nr.002/2001 dar nu s-a efectualisurarea
diametrelor rglor. La efectuarea reviziei de tip RT din data @4.07.2016, s-a efectuat ultima
masuritoare a bandajelor consemihdn registrul de evided a nmasufrii bandajelor. La data de
18.04.2016, a fost efectdain Depoul CFR Dej ultima verificare a sarcinii psie si a jocurilor
mecanice la locomotiiv Dupa efectuarea verifigilor, valorile rezultate, Tnscrise inséi de nasuratori,
au corespuns prevederilor din Norma tehrigroviaia "Vehicule de cale ferat Locomotive electrice de
5.100 kW si 3.400 kW. Presctiptehnice pentru revizii si repaigplanificate”.

» Constafiri efectuate dug deraiere in Depoul CFR Craiova
La verificarile facute la locomoti& Th Depoul Craiova, apgmand SNTFM ,CFR Ma#f” SA, in data de
04.08.2016 s-au constatat utoarele:

- la raile deraiate de la osia nr.6 adaosurile dintre gjhidetalastigi falca de la metalastic sunt in stare
corespunitoare (nu suntasite sau deplasate in urma deraierii);
- din verificarea sarcinilor pe osii roti a rezultat:

Sens| Osia| Sarcina pe roata Sarcina pe roata dredapt  Sarcina pe Sarcina medie pe
mers stang (kg) (kg) osie (kg) osie (kg)

6 11196 9479 (roata atacani) 20675 20454

5 9357 10211 19568 20454

4 10700 10494 21194 20454

3 10657 10025 20682 20454

2 10037 10204 20241 20454

1 10519 9844 20363 20454
Total kg: 60257 62466 122723
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- sarcinile medii pe osii au fost identificate clari cuprinse intre 19.568 kg pe osia ramh 5 si 21.194 kg
pe osia nurirul 4, faa de sarcina medie pe osie de 20.454 kg ; domedmisapentru greutatea medie pe
osie este de £ 2%.

- sarcinile medii pe nile aceleiai osii au fost identificate cu valori care nu sfagadrat in domeniul de + 4
%, diferena cea mai mare nregistrandu-se la osiaanuh®, unde sarcinile pe cele doroti stanga—dreapta
au fost de 10.211 kg, respectiv 9.357sktp osia nunarul 6, unde sarcinile pe cele doroti stanga-dreapta
au fost de 9.479 kg, respectiv 11.196 kg.

- de memgionat este faptulacboghiul I, in compunereairuia a fost osia nuanul 6, deraiat, este cel mai
dezechilibrat, din punct de vedere al sarcinilorop@ iar osia nurirul 6, ale érei rai au deraiati asupra
cireia s-a produsocul generat deaderea acestora de p@a, nu s-au datoraadaosurilor dintre ghidajul
metalastici falca de la metalastic acestea nefiinddipau deplasate in urma deraierii (Foto 5, §,8)

Foto 5- Adaosuri metalast roak osia 6 parta Foto 6- Adaosurl metalast rodtosia 6 partea
dreapta sens de mers — fa dredipsens de mers — spate

AAA

et

Foto 7- Adaosuri metalast roali osia 6 partea Foto 8- Adaosuri metalasbatia osia 6 partea
stang sens de mers — fa sté@ingens de mers — spate
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- In urma nisuiatorilor efectuatssi tindnd cont & in urma deraierii adaosurile la metalasticetdarode

la osia 6 nu au fost ligssau deplasate, s-a constatat@ata atacaatpartea dreaptsens de mers, a fost
cea mai desecat de sarcia dintre toate rgle din partea dreapta sensului de mers ale boghiului II;
sarcina pe acedstoat avea valoare de 9.479 kg, in timp ce sarcinilegdelalte roi din partea dreapt
sens de mers, respectiv ale osiilor Br.6r.4, erau de 10.211 lgyrespectiv 10.494 kg;

- s-au verificat jocurile mecanice la boghiu Tntnétia de osiesi rama boghiului, constatandu-sé c
acestea se incadr@dn valorile prescrise;

- s-au verificat jocurile mecanice ntre cutia lowivei si rama boghiului, constatandu-s& acestea se
Tncadreaz in valorile prescrise;

- In urma verifidrii cuplajului transversal dintre boghiuri nu awsf@onstatate defecte constructive sau
fungionale, lungimea @surat a acestuia incadrandu-se in tolgemprevizute de reglemeit;

- uzura radia pe cercul de rulare altipa fost misurat iar valorile oljinute se Tncadreaan valorile
prescrise, in conformitate cu Regulamentul de etple tehnig feroviad Nr.002/2001 la art.221
alin.(19);

Masuritorile ale diametrelor cercurilor de rulare al@lov osiilor 1-6 au fost efectuate in data de
10.08.2016 pe strungul de bandaje apand Segei IRLU Craiova din cadrul SC "CFR IRLU" SA,
societate care este autorizgitagrementat AFER.

in urma ersuririi diametrelor cercurilor rglor de rulare ale osiilorl-6 s-au constatat ep
ale valorilor prescrise (pentru osii motoare vad@atoleratelor admise este de 1 mm), dupum
urmeaa:

Roti partea | Valoare diametry  Roti partea | Valoare diametry Diferenta dintre
stang masurat (mm) dreapi masurat (mm) diametrele risurate
stanga-dreapta (mm)
Roata nurarul 1 1250,01 Roata nuirul 1 1249,12 0,89
Roata nurarul 2 1244,41 Roata nutrul 2 1248,72 -4,31
Roata nurarul 3 1247,38 Roata ndml 3 1248,00 -0,62
Roata nurarul 4 1238,96 Roata nuirul 4 1240,23 -1,27
Roata nurarul 5 1238,96 Roata nuirul 5 1242 47 -3,561
Roata nurarul 6 1244,22 Roata nutrul 6 1250,63 -6,41

Avand Tn vedere rezultatele vedifilor si masuftorilor tehnice efectuateafa demontarea
osiilor in Depoul Craiova la locomotiva deraiatomisia de investigare a consideratnt mai sunt
necesare verifigi si masuftori suplimentare careasnecesite demontarea osiilor locomotivei sau
deplasarea acesteia n alte @tniteparatoare cu dotare tehihsporis.

C 5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane
Vagoanele din compunerea trenului erau de tipusE40 vagoane), respective Eacs (2 vagoane).

C.5.5. Interfga om — maina - organizgie

Personalul de inttmere a dii, apatinand administratorului de infrastruciupublici feroviag,
CNCF ,,CFR” SA, a lucrat in regim de 8 ore zilgiera autorizat potrivit reglemeitior specifice n
fungiie, pentru activitatea pe care a prestat-o. De ases acest personal, la momentul producerii
accidentului feroviar, denea avizele medicalg psihologice necesare exeitit functiei, care erau in
termenul de valabilitate stabilit prin reglem@iie in vigoare. Avizele respective nu rediooau
condiiile de lucru.
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Personalul de locomotivcare a condug deservit locomotivele de remorcare EA SOED 047,
ce au remorcat trenul de manmr.92310 din data de 02.08.2016, a efectua& panora producerii
accidentului un serviciu continuu de 2 gr&0 minute, aceasdidurati incadrandu-se Tn limita adraigde
prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013

Personalul de locomotivimplicat in remorcarea trenului de marfr.92310 ce a circulat la data
de 02.08.2016 dmea permise de conduceieutorizaii pentru conducerea trenurilor de mavhlabile,
fiind totodat declarat apt din punct de vedere mediggsihologic pentru funga dginuti, conform
avizelor emise.

C.6.Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnié a suprastructurii caii

Avand in vedere constaile si masufatorile efectuate la suprastructuraiicdupa producerea
accidentului, prezentate Tn capito@i5.4.1. Date constatate cu privire la linge poate afirmaicstarea
tehnic a suprastructuriiai a favorizat producerea deraierii.

Aceasti concluzie este argumentairin faptul @ in zona deraierii (zona punctului ,0”) precym
n punctele premeiditpare acesteia valorile ecartamentuldisorat Th regim static cu ajutorul tiparului
de misurat calea deeau toleratele admise dénstrugia 314/1989 cap. I, pct. 14.1, lit. ¢) cu 5+10
mm. Acest fapt, coroborat cu lipsa cosinai pe firul interior al &ii, Tntr-o curld cu raza minira
R=215msi declivitate de 28%ol(strugia 314/1989 cap. I, art. 8, pct. 3), a condus lasteesa fotei
laterale de ghidare a osiei nanal 6 atacante a locomotivei ED 047.

S-au mai constatat de asemenea defecte ale gesinugiiriinregistrate Tn urma &suftorii cu
TMC de tipul As, respectiv \§ neremediate pénla data producerii accidentulgii care, coroborate cu
starea tehnica materialului rulant au favorizat déstarea de sarcima raii atacante.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnié a vehiculelor feroviare

Avand n vedere constaile facute in urma verifigrilor si masuiatorilor efectuate la locomotiv
in Depoul Craiova, constat prezentate la capitolulC.5.4.2. Date constatate la fyianarea
materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale acestuisse poate concluzionai cstarea tehnic a
locomotivei electrice ED 047 (locomofivmultipla), aflat in remorcarea trenului de manir.92310 a
favorizat producerea deraieriiticatacante din uréfioarele considerente:

- 0 desdrcare de sarcina rgii atacante, aceastoat fiind cea mai degccat (9479 kg) f& de
celelalte rei (10211 kg roata de la osia nr.5 respectiv 104940ata de la osia nr.4) de pe partea deeapt
ale primului boghiu Tn sensul de mers (boghiul 12 ca aceastaasfie depistat in conformitate cu
prevederile instrugnale in vigoare; avand in vedere difeedm de sarcihpe raile de la osia nr.6
constatate cu ocazia verdrdor in regim static, comisia de investigare corgbneaZ ci in regim
dinamic acestea au amplificat transferul de sardinspre roata din dreaptétie roata din stanga ale
osiei nr.6 a locomotivei, fapt care a condus l&scdcare semnificativde sarcia a rgii atacante;

- difereme intre diametrele cercurilor de rulare al@loo de la osia nr.6 (prima osie in sensul de
mers) de 6,41 mmi de la osia nr.5 (a doua osie in sensul de me¥s3,81 mm, mai mari fa de
tolerania de 1 mm admisde reglemeiritile specifice in vigoare pentru osii in exploatare

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentului, srii tehnice a
infrastructurii si @ materialului rulant implicat, precugia a marturiilor salariailor implicati, se poate
concluziona & dinamica producerii acestui accident a fostdioarea:

La inscrierea in curba cu deyea stdnga in sensul de mers al trenului sitdatre km
349+602+349+972, osia condiicare a boghiului nr.Il al locomotivei (primul baghin sensul de mers
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al trenului) a avut, Tn momentul a#iaic sinei din dreapta sensului de mers caracteristicile

dinamice conform tabelului @lrat:

Sens Sarcina/ Diametru Diametru Sarcina/
mers roata stang | cerc rulare | Osia cerc rulare | roata dreagt | Drs-Drd | Srs-Srd
Srs roata stang | nr. roata dreaft | Srd (mm) (ka)
(ka) Drs (mm) Drd (mm) (ka)
/\ 11196 1250 6 1244 9479 6 1717
9357 1242 5 1238 10211 4 854
10700 1240 4 1238 10494 2 206

In zona producerii deraierii, geometriise prezenta astfel:

- traseul i in plan orizontal este in cutlrtu deviaie stanga f@ de sensul de mers al trenului,
curka circulai cu razeleR1=245msi R>=215 m previzuta cu racordri parabolice;

-supraifltareah=65 mm;

-suprargireas=20mm;

-declivitate de 28 %o (panin sensul de mers al trenului).

Suprastructuraiic prezenta degiri ale toleranelor la ecartamentulat pe zona deraierii cu
valori cuprinse intre § 10 mm.

Viteza maxira de circulaie a trenurilor (ax=50 km/h), intre km 348+50§) 353+200, zoa ce
cuprindesi zona n care s-a produs deraierea era r@simaé la 15km/h (cauza: terasament instabil
traverse necorespuitpare).

Coroborand starea tehai@ osiei conduttoare a primului boghiu cu starea telinig aii,
comisia de investigare concluziong&, in regim dinamic:

- diferenele de diametru aferentgitor de la osia nr.6 constatate cu ocazia veiifigr in regim
static, cumulate cu diferezle intre sarcinile pe tite acestei osii de 1717 kg, au favorizat agetinui
transfer de sarcindinspre roata din dreaptdite roata din stanga ale osiei, conducand astfe la
desarcare suplimentéarde sarcia a rgii atacante precurs

-starea necorespuitpare a geometrieiat (depasiri ale toleranelor la ecartamentulig, defecte
de vagon neremediate, nemontarea de coné&@e firul interior al &ii in curbe cu declivitti mari)

au condus la pierderea capagitde ghidare a n@i atacantesi implicit a osiei conduitoare a
boghiului Il al locomotivei la Tnscrierea in ciérid au determinat escaladarea buzei mtacante a osiei
pe flancul interior afinei din dreapta{na exterioat), urmat de deraierea osiei.

Urma de escaladare a firului exterior dintgedreapit al curbei de d@re roata din dreapta a osiei
a fost depistatla km 349+770, pe zona curbei situattre km 349+602+349+972, la o distade circa
98 de metri fa de punctul R€ (punctul de racord dintre curba circdlar curba de racordare - punctul
,0").

Roata a circulat cu buza bandajului pgafsuperioar a ciuperciisinei o distagi de 1,87 m, dup
care a &zut in exteriorul &ii, concomitent cu &derea r@i corespondente (roata din stdnga) in interiorul
caii.
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In continuare, rgle osiei nr.6 au mers o distéinde 43,60 m pguruburile verticale, parte a
sistemului de prinderegnelor de picile metalice, pahla km 349+724,53, unde trenul s-a oprit.

C.6.4. Observaii suplimentare

Cu ocazia desfurarii actiunii de investigare s-au constatat unele defigiem lacune, fira
relevana pentru concluziile asupra cauzelor accidentulupiccum urmeax

= existena unui numar semnificativ de traverse de lemn necoresptoaze pe hectometrul de cale

349+700+800 (72 bug dintr-un total de 167 budd , reprezentand 43,11%, dintre care 61 de Tnldauit
urgena ) rezultat Tn urma recefrsantului materialelor din luna noiembrie 2015, canfprevederilor
cap. IV, art. 25, pct. 4 dimstrugia 314/1989

D. ACCIDENT CAUSES
D.1.Direct cause, contributing factors

Direct causeof the accident was the exceeding of the staHilityt at derailment on the leading
wheel (right wheel of the first axle from the locotiwe ED 047, in the running direction) generatgd b
the transfer of the loading of this wheel and iaseof the guiding force.

These led to the overclimbing of the exterior mafilthe curve by the leading wheel of the
locomotive, followed by the running of the wheelrfge on the running surface of the rail about 1,87m
and then its fall on the right side of the exterail, respectively of the left wheel between this.
Contributing factors:

- difference of 6,41 mm between the diameters ofrtimming treads of the wheels from the axle
no.6 (the right wheel having a smaller diamete3pectively of 3,51 mm between the diameters®f t
running treads of the wheels from the axle no.ghfriwheel having a smaller diameter), against
tolerance of 1 mm accepted by the specific reguiatin force for the axles in operation;

- unsuitable condition of the track geometry at theident site (exceeding of the tolerances at the
track gauge, failures detected by towable measwviagon, non-fitting of the check rail on the interi
rail of the track in curves with big slopes). Thituation led to setting, before the accidenta aipeed
restriction of 15km/h at its site.

D.2. Underlying causes

» infringement of the provisions from the annex “DIMEIONAL CONTROL- Quotes of the
components and the wear tolerances for the wheélset the locomotives and for the axles from the
multiple units”, Table 1, point 26.2 frofiinstruction for the repair of the wheelset frohetrailway
vehicles n0.931/1986toncerning the accepted difference between the edes of the running
treads of the wheels from the same axle (maximummilin operation).

» infringement of theénstruction of norms and tolerances for the consikn and maintenance of lines
with standard gauge no. 314/1986hapter |, art.1 point 14.1, letter c¢), concegnithe accepted
tolerances against standard gauge/stipulated édirtes with ballast bed.

D.3.Root cause
Non-meeting with all the provisions of the opera#ib procedure code PO SMS 0-4.07
~,compliance with the technical specifications, stams and requirements relevant for the whole life
time of the lines in the maintenance process” (idiig the annexes), part of the safety management
system of the public railway infrastructure mana@BiCF ,CFR” SA, with reference to:
= coordination of the maintenance and periodic repafithe lines;
» ensuring of the materials necessary to perfornttineent maintenance and the periodic repairs.

E. MEASURES TAKEN
None.
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F. SAFETY RECOMMENDATIONS

Taking into account the causes and the factorsrga the accident, the investigation commission
recommends Romania Railway Safety Authority - ASBRensure that both the railway undertaking
and the infrastructure manager take the measupessery for keeping under control the risks geedrat

by the infringement of the provisions for the repaat the railway vehicles, respectively the track
maintenance.

* *

Prezentul Raport de Investigare se transmite Atitoride Sigurama Feroviai Romara,
administratorului de infrastructurferoviad publici CNCF ,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de magf SNTFM ,CFR Marf” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Alin Sorel RADOVICI - investigator principal
Dan CIUCEA - membru
LucianTENA - membru
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