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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

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

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

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

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de investigare, fapta, la data
constatarii, a fost Incadrata preliminar ca accident feroviar, respectiv ,,deraieri de vehicule feroviare din
compunerea trenurilor in circulatie”.

A.2. Procesul investigatiei

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

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 03.05.2016, 1n jurul orei 17:50, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Turceni - Dragotesti
(linie simpla, electrificatd), intre haltele de migcare Dragotesti si Borascu, la km 39+041, prin deraierea
primelor doud vagoane din compunerea trenului de marfa nr.23652 (apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) si ludnd in considerare faptul cd, evenimentul feroviar se incadreaza
ca accident in conformitate cu prevederile art.7 alin.(1), lit.b din Regulamentul de investigare, directorul
general AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.201din data de 05.05.2016, directorul general AGIFER a numit comisia de
investigare.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 3rd of May 2016, at about 17:50 o’clock, in the railway county Craiova, track section

Turceni - Dragotesti (electrified single-track line), between the railway stations Dragotesti and Borascu,
km 39+041, in the running of the freight train no.23652, hauled by the locomotive ED 024, the both
bogies of the wagon no. 81536655144-9 (first of the train) derailed, leading to the wagon titling and the
the first bogie of the wagon n0.81536650267-3 (being the second in the train composition) derailed.
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locul producerii accidentului

The freight train no. 23652 (got by the railway freight undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA)

ran between Dragotesti and Turceni, consisted in 40 wagons type Fals, loaded with coal (energy lignite)

and hauled by the locomotive ED 024. The train crew got by the same railway undertaking.

Accident consequences

Track superstructure

Following the railway accident, the track superstructure was affected on about 40 m, consisting

in the hit of sleepers and of the metallic elements for the fastening of the rails on sleepers.

Rolling stock



The both bogies (all axles) of the wagon n0.81536655144-9 series Fals loaded with coal, first of
the train, derailed, leading to the wagon titling on the right side of the running direction, stopping with
the end from the locomotive at the mile post km 39+000. The railway accident generated damages at the
wagon axles, right buffer-running direction of the train, end wall and guiding part of the draft gear to the
second wagon of the train.

The first bogie of the wagon n0.81536650267-3 series Fals loaded with coal, the second of the
train, derailed in the train running direction. The railway accident generated damages at the axles of the
derailed bogie, end wall and the guiding part of the draft gear to the first wagon of the train.

Railway equipments
The parts of the route equipments were note affected.

Injuries
No injuries or deaths.

Interruptions in the railway traffic

For the re-railing of the derailed wagons, one asked for specialized sequence of operations with
hydraulic jacks and crane of 125 tf, that were routed from Engine Shed Craiova

The lifting of those wagons was ended on the 5th of May 2016, at 02:10 o’clock.

On the 5th of May 2016, at 4:30 o’clock, the seqoence of operations with those two wagons was
withdrawal in the railway station Borascu, at 4:55 o’clock it ran to the railway station Turceni, where it
arrived at 5:30 o’clock.

After re-railing the derailed wagons, in order to restablish the track geometry, one began the
works for the superstructure restoration, these being ended on the 05th of May 2016, at 16:25 o’clock,
when the railway traffic was resumed with speed restriction of 15 km/h between km 34+000 and km
40+797.

On the track section Turceni — Dragotesti only freight trains run.

This accident led to the cancellation of 4 freight trains.

Causes and contributing factors

Direct cause of the accident is the fall of the left wheel (wheel no. 7) of the leading axle, from
the wagon no. 8§1536655144-9, first of the freight train no. 23652, between the rails. It happened because
the unsuitable composition of the track superstructure, allowing the metallic plates movement in the
direction of the track gauge increase, and the train wagons were overloaded.

Contributing factors:

» overloading of the wagons from the composition of the freight train no.23652.

» keeping in operation of 4 consecutive sleepers, that did not have the metallic plates fastened with
screws at the end from the exterior rail of the curve, in order to stop their movement and implicitly to
ensure the accepted tolerances for the track gauge;

» undersizing of the worker number existing at the Track District no.6 Turceni, staff that ensure the
maintenance of the railway infrastructure at the accident site;

» supplying of unsufficient materials for the performance of maintenance and repair of the running line
between the railway stations Dragotesti-Turceni;

Underlying causes
1. Infringement of the provisions from art.25, paragraphs (2) and (4) of ,,Instruction of norms
and tolerances for the construction and maintenance of lines with standard gauge no.
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314/1989”, concerning the failures that impose the replacement of wooden sleepers and
keeping in line of unsuitable sleepers;

Infringement of the provisions from point 4.1 of Chapter 4 ,,Norms of manpower and material
consumption”, from the ,Instruction for the maintenance of the lines n0.300/1982” for the
ensurrance of the manpower norm for the current manual maintenance ;

Loading of wagons from the composition of the freight train no.23652, non-meeting with the
provisions of points 3.1 si 3.2 from the Annex II RIV, concerning the maximum load on axle
and the loading limits.

Root causes
Root causes of the accidet are:

non-application of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,Compliance with the technical specifications, standards and relevant requirements within
the whole life cycle of the lines in the maintenance process”, part of the safety management
system of CNCF ,,CFR” SA, concerning the sizing of the staff from the sub-units for the line
maintenace, in relation to the works and enssurance of the material basis;

non-application of all provisions from the operational procedure code PO 431-SMS
,Identification and assessment of the risks associated to the railway safety” Edition 1,
Revision 00 from 2011, part of the safety management system of SNTFM ,,CFR Marfa” SA,
concerning the identification and assessment of the risks induced by the over-taking/handing
over of the wagon consignments from/to the consignor, performed in the sub-units of the
railway county Banat-Oltenia.

Severity level

According to the classification of the railway accidents, stipulated in the Investigation
Regulations and taking into account the activity where it happened, the act is classified as railway
accident, according to the art.7, paragraph (1), letter b.

Safety recommendations

The derailment of the wagons, from the composition of the freight train no.23652, happened
because the unsuitable maintenance of the railway infrastructure, corroborated with the over-loading of
the train wagons.

During the investigation, the investigation commission found out that:

- the management of the infrastructure manager, at central and regional level, did not meet
with the practice codes with reference to the superstructure maintenance;

- the consignor of wagons of the involved train did not meet with the provisions from the
Annex II RIV concerning the maximum load on axle and the loading limits for the
wagons.

As it os stipulated in the chapter C.5.2. Safety management system, the investigation commission
considers that :

1) Non-compliance with the provisions from the Instruction for the line maintenance no.
300/1982, document associated to the operational procedure code PO SMS 0-4.07
»Compliance with the technical specifications, standards and relevant requirements within
the whole life cycle of the lines in the maintenance process”, part of the safety



management system of CNCF “CFR” SA, led to the unsuitable maintenance of the track
superstructure at the derailment site.

2) Non-application o of all provisions from the operational procedure code PO 431-SMS
,ldentification and assessment of the risks associated to the railway safety” Edition 1,
Revision 00 from 2011, part of the safety management system of SNTFM ,,CFR Marfa”
SA, concerning the identification and assessment of the risks induced by the over-
taking/handing over of the wagon consignments from/to the consignor, performed in the
sub-units of the railway county Banat-Oltenia led to the over-taking for transports of
some wagons that were not loaded accpording to the provisions from points 3.1 and 3.2
from the Annex II RIV, concerning the maximum load on axle and the loading limits.

Taking into account the factors contributing to the accident, factors that are based on underlying
causes, that are deviations from the practice codes, as well as that the monitoring of the economic
operators from the railway field is the responsibility of Romanian Railway Safety Authority — ASFR, the
investigation commission does not consider necessary to issue some safety recommendations.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 03.05.2016, la ora 17:35, trenul de marfa nr.23652 compus din 40 de vagoane seria
Fals incarcate cu carbune (lignit energetic), remorcat cu locomotiva ED 024 (apartinand operatorului de
transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA), avand un tonaj brut de 3200 tone a fost expediat din statia halta de
miscare Dragotesti si avea ca destinatie, statia CFR Turceni.

Dupa expedierea din halta de miscare Dragotesti, trenul de marfd nr.23652 a circulat fara
probleme circa 2 km, pana la km 39+04, unde, la ora 17:50, s-a produs deraierea si apoi inclinarea pe
partea dreaptd in sensul de mers a vagonului nr.81536655144-9 (primul din compunerea trenului),
urmata de deraierea de primul boghiu a vagonului nr.81536650267-3 (al 2-lea din compunerea trenului).

Cele doud vagoane au circulat in stare deraiata circa 40 de metri, primul vagon din compunerea
trenului oprindu-se cu capatul dinspre locomotiva de remorcare in dreptul bornei hectometrice
corespunzatoare km 39+000.



In urma primele verificari efectuate la fata locului s-au constatat urmatoarele:
= deraierea s-a produs intre haltele de miscare Dragotesti si Borascu, la km 39+041, pe zona
curbei cu deviatie stdnga in sensul de mers al trenului, curbd situatd intre km
38+850+39+360, la o distanta de circa 91 de metri fata de punctul RC (punctul de racordare
dintre curba circulara si curba de racordare);
= viteza maxima de circulatie a trenurilor (V=80 km/h), intre km 32+400 si 40+797, zona
ce cuprinde si zona 1n care s-a produs deraierea era restrictionata la 30km/h;
= primul vagon din compunerea trenului (vagonul nr.81536655144-9) era deraiat de ambele
boghiuri (toate osiile) si inclinat pe partea dreapta in sensul de mers la circa 45° si oprit cu
capdatul dinspre locomotiva in dreptul bornei hectometrice corespunzatoare km 39+000;
= al 2-lea vagon din compunerea trenului (vagonul nr.81536650267-3) era deraiat de primul
boghiu in sensul de mers al trenului;
= Jocomotiva de remorcare a trenului ED 024 se afla oprita la circa 80 de metri de capatul
primului vagon din compunere.
Repunerea pe linie a vagoanelor deraiate a fost efectuatd cu ajutorul trenul de interventie
specializat cu instalatie de vinciuri hidraulice si macaraua de 125 tf din Depoul de Locomotive Craiova.
In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

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

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, intre haltele de miscare Dragotesti si Bordascu de pe sectia de circulatie Turceni —
Dragotesti (linie simpla, electrificatd).



Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii nr.6 Turceni,
din cadrul Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) dintre haltele de miscare Borascu si
Dobrotesti sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intreinute de catre Districtului nr.5 SCB
Turceni, apartinand Sectiei CT4 Targu Jiu din cadrul Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din haltele de miscare Dragotesti si Bordscu sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare ED 024 este in proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de céatre
personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Activitatea de intrefinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de ED 024 din
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, este intretinuta de
catre personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Activitatea de Intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.23652 a fost asiguratd operatori economici certificati In acest sens.

Personalul care conducea, respectiv deservea trenului de marfa nr.23652, la data de 03.05.2016,
apartinea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23652 a fost compus din 40 vagoane incarcate, avand 160 osii, 2212 tone
neto, 3200 tone brute, masa franatd automat necesard dupa livret 1600 tone, de fapt 1768 tone, masa
franata de mana dupa livret 320 tone, de fapt 741 tone, lungime 625m si a fost remorcat cu locomotiva
ED 024.

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

In zona producerii deraierii, traseul cdii in plan orizontal este in curbd cu deviatie dreapta
(deviatie stanga fatd de sensul de mers al trenului).

Aceasta curba are o zona circulara cu raza constanta R=500 m si se racordeaza cu aliniamentele
adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare care au lungimile L;;= L»,=100 m.

Pe zona cu valoarea constantd a razei, suprainaltarea are valoarea h=60 mm.

Deraierea s-a produs la km 39+041 in cuprinsul zonei cu raza constantd R=500 m.

Profilul transversal al cdii este rambleu cu inaltimea de aproximativ 3 m.

Prima urma de deraiere a fost constatatd la km 39+041, acest punctul fiind situat in cuprinsul
curbei circulare.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia curentd dintre haltele de miscare Dragotesti-
Borascu este Vo= 60 km/h.

La data de 12.06.2013 viteza maxima de circulatie a fost restrictionata la 30 km/h pe zona km
32+40-40+797, datorita starii avansate de colmatare in care se afla prisma de piatra sparta.




Schita deraierii produse la data de 03.05.2016
Drigotesti — Borascu - Km 39+041
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Schita producerii deraierii
In profil longitudinal, traseul caii in zona producerii accidentului este in declivitate de 6=5,7%o
(panta in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii in zona producerii accidentului

Suprastructura caii ferate din zona curbei 1n cuprinsul céreia s-a produs deraierea este alcatuita
din sina tip 49, traverse de beton T 13, prindere indirecta tip K, cale fara joante.
C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre haltele de miscare Dragotesti si Borascu se efectueazia in baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale instalatiei CED fara bloc de linie automat (BLA).
C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfa nr.23652 a fost remorcat pe distanta cuprinsa intre halta de miscare Dragotesti si
locul producerii deraierii in simpla tractiune cu locomotiva ED 024, locomotiva ce apartine operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
C.2.3.4. Vagoane

Vagoanele implicate in deraiere, respectiv vagoanele nr.8§1536655144-9 si nr.8§1536650267-3
(primele doua din compunerea trenului) sunt de tip Fals, auto descarcator si sunt in proprietatea SNTFM
,»CFR Marfa” SA, operator economic care este entitate responsabila cu intretinerea (ERI) pentru aceste
vagoane.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare din statiile pe unde a
circulat trenul implicat in accidentul feroviar a fost asigurata prin statii radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
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in Regulamentul de investigare, in urma cédrora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Craiova, ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai Agentiei de Investigare
Feroviard Romana — AGIFER.

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

C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructurd feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 50512,27 lei.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Intre haltele de miscare Drigotesti si Borascu, circulatia a fost inchisa din data de 03.05.2016
imediat dupa producerea accidentului.

Circulatia feroviara a fost reluata la data de la data de 05.05.2016, ora 16:25 cu restrictie de
viteza de 15 km/h pe distanta cuprinsa intre km 34+000 si km 40+797.

Pe sectia de circulatie Turceni — Dragotesti circula doar trenuri de marfa.

Urmare producerii accidentului si inchiderii circulatiei a fost necesard anularea unui numar 4
trenuri de marfa.

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

C.4. Circumstante externe

La data de 03.05.2016, in jurul orei 17:50, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
redusd, cer noros cu averse de ploaie, temperatura in aer 10° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul mirturiilor personalului implicat

Din declaratiile personalului operatorului de transport feroviar care a condus si deservit locomotiva a
trenului de marfd nr.23652 la data de 03.05.2016, se pot retine urmdtoarele:

La data de 03.05.2016 au luat in primire locomotiva ED 024 in depoul Craiova la ora 05:00
urmand sa asigure remorcarea trenurilor de marfa cu carbuni in zona Turceni si apoi, a circulat cu
aceasta pana la statia CFR Turceni ca locomotiva inactiva in compunerea trenului de marfa nr.23692-1.

Din statia CFR Turceni au remorcat apoi trenul de marfa nr.23647 pana la halta de miscare
Dragotesti unde, dupa iesirea de pe acest tren, au intrat pe trenul nr.23652 ce urma si circule pe relatia
Dragotesti — Turceni.

Dupa efectuarea probei de frand au plecat din halta de miscare Dréagotesti cu trenul nr.23652 la
ora 17:35 si dupa iesirea din halta si cresterea vitezei au efectuat proba de eficacitate a franelor, proba la
care trenul a reactionat bine.
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In momentul cand au ajuns in dreptul km 39+000 au resimtit o smuciturd puternica si, in aceste
conditii, mecanicul de locomotiva a luat masuri de franare rapida, observand totodata scaderea la "0 a
presiunii din conducta generala de aer.

In aceste conditii locomotiva s-a oprit, iar mecanicul a solicitat mecanicului ajutor s coboare si
sa verifice ce s-a intdmplat. In urma verificarilor, dupa intoarcerea la locomotivi, acesta i-a comunicat
mecanicului ca trenul este rupt dupa locomotiva, primul vagon din tren este deraiat si inclinat la 45°, iar
cel de al 2-lea este deraiat de primul boghiu in sensul de mers.

Urmare a celor constatate, intrucat initial nu a putut lua legatura prin radio cu impiegatul de
miscare din halta de miscare Dragotesti, mecanicul de locomotiva a avizat producerea accidentului cétre
operatorul din cadrul Sucursalei de Marfa Banat-Oltenia.

Din declaratiile personalului cu responsabilititi in asigurarea circulatiei si manevrei feroviare din
halta de miscare Drdgotesti apartinind administratorului infrastructurii feroviare public, se pot retine
urmdtoarele:

A expediat trenul de marfa nr.23652 de la linia 4 cu indicatia de chemare a semnalului Y4 si
dupa aceea a supravegheat prin defilare vagoanele din compunerea trenului, fard a constata defecte la
acestea, iar apoi mecanicul de locomotiva i-a apoi comunicat prin statia radio ca trenul a depasit
semnalul de intrare al haltei in conditii de sigurantd. De asemenea, dupa aceea, personalul de serviciu de
la cabina de miscare nr.l i-a comunicat faptul cd trenul a iesit din statie semnalizat conform
reglementarilor in vigoare.

Dupa convorbirea avuta cu personalul de la cabina de miscare nr.1, operatorul de serviciu de la
regulatorul de regional de circulatie Craiova i-a comunicat telefonic faptul ca, mecanicul de locomotiva
al trenului nr.23652 a avizat faptul ca, trenul a deraiat la km 39+000 si ca primul vagon din tren este
deraiat de ambele boghiuri si Inclinat, iar cel de al 2-lea vagon este deraiat de primul boghiu in sensul de
mers.

Din declaratiile personalului cu responsabilititi in asigurarea mentenantei cdii ferate pe sectia de
circulatie Turceni - Drdgotesti se pot retine urmdtoarele:

Sectia de circulatie Dragotesti-Turceni deserveste in special exploatarea minierda EM Jilt, pe
aceasta linie circuland numai trenuri de marfa pentru transportul carbunelui.

In timpul circulatiei trenurilor, cirbunele si praful de carbune se scurg din vagoane, pe prisma de
piatra sparta amestecandu-se cu aceasta, fapt care, in timp conduce la colmatarea prismei de piatra
spartd. Depunerile repetate pe prisma de piatra sparta a carbunelui care se scurge din vagoane conduc in
timp la acoperirea traverselor si a elementelor de fixare a sinelor de traverse, fapt care are implicatii
directe in identificarea defectelor aparute la elementele constructive ale suprastructurii ciii, cu ocazia
efectudrii reviziilor tehnice ale caii pentru stabilirea programului chenzinal de lucrari.

Pe aceastd linie, ultima lucrare de reparatie periodicd cu ciuruirea integrald a prismei de piatra
spartda executata mecanizat cu masini grele de cale, pe zona km 15+250-34+600, a fost realizata in anul
2012.

In anii urmatori, unitatea responsabild cu mentenanta acestei linii a inaintat anual Diviziei Linii
Craiova propunerile pentru continuarea acestor lucrari, dar pana la data producerii deraierii, reluarea
acestor lucrari nu a fost aprobata.

Datorita faptului ca traversele si elementele sistemului de fixare a sinelor de traverse sunt
acoperite de carbunele care se scurge din vagoane, identificarea traverselor si a materialelor de cale
necorespunzatoare, care se face cu ocazia recensdmantului acestora, nu se realizeaza corect, deoarece pe
zonele in care starea tehnica a acestora nu este vizibild, se face o aproximare cantitativa a traverselor si
materialelor necorespunzatoare.

12



Numarul personalului muncitor, mult subdimensionat la subunitatea care este responsabild cu
mentenanta sectiei de circulatie Dragotesti-Turceni, in raport cu volumul lucrarilor de intretinere si
reparatie periodicd, reprezintd un pericol pentru salariatii subunitétii, atat pe timpul executarii lucrarilor
de intretinere si reparatii, cat si in timpul efectuarii anumitor verificari ale geometriei céii (ex. masurarea
curbelor).

Intreruperea neconstructivd din cuprinsul cii fird joante din apropierea zonei deraierii, existentd
pe partea dreaptd in sensul kilometrarii liniei, nu se regaseste in evidentele subunitétii care asigura
mentenanta.

Ultima verificare a geometriei caii pe linia curentd dintre Dragotesti-Turceni a fost efectuata la
data de 07.03.2016, cu caruciorul de masurat calea. In urma acestei verificari a rezultat faptul ci, pe zona
in care ulterior s-a produs deraierea, zona km 39+000-40+000, erau defecte ale ecartamentului caii de
gradul 4 (defecte tip L4).

Pentru remedierea acestora, conducerea unitatii de Intretinere linii a asigurat in cursul lunii aprilie
2016 traversele necesare, din traversele recuperate in urma altor lucrari de intretinere executate. Aceasta
lucrare de intretinere urma sa fie executatd pana la data de 09.05.2016, dar la data de 03.05.2016 s-a
produs accidentul feroviar.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat 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 feroviarda si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se 1n posesia:

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructurd feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:
= declaratia de politica iIn domeniul sigurantei;

* manualul de management;

» obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare"
pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul de
Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.
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Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat dacad sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca :

a) Intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante,

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

1. Astfel s-a constatat cd, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii

feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationald cod PO SMS 0-

4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de

viatd a liniilor in procesul de intretinere”.

In Anexa 1 — ,.Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/documentele de referinta si Instructia de intretinere 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 activitdtilor
feroviare.

In urma verificarilor facute de citre comisia de investigare si analizdrii 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 practicd mai sus amintit (/nstructia pentru intrefinerea liniilor
ferate nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente subunitatilor care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facutd in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate Diviziei Linii Sectiei L4 Drobeta Tr. Severin in subordinea careia se
afla Districtul nr.6 Turceni, pe raza céruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea
activitatii acestei subunitati a rezultat ca la data producerii accidentului acest district avea in intretinere
in total 59,299 km constructivi. Numarul de personal necesar executdrii lucrarilor de intretinere curentd a
acestor km constructivi, rezultat in urma aplicarii prevederilor codului de practicd mentionat anterior,
este de 47 muncitori.

La data producerii accidentului Districtul nr.6 Turceni dispunea de:

1 sef district linii;

3 sefi de echipa;

5 revizori de cale;

2 muncitori;

Analizarea documentelor in care sunt inregistrate zilnic lucrdrile executate, precum si a evidentelor

mijloacelor fixe ale Districtului de linii nr.6 Turceni, a scos 1n evidenta faptul ca:

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

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

- 1n unele situatii, pentru anumite lucrari, numarul de personal muncitor existent era mai mic decat
numarul pe care ar fi trebuit sa il aiba formatia minima de muncitori, prevazut in reglementarea
~Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curentd si reparatia periodicd a liniilor de cale
ferata normald/1990, pentru executarea respectivelor lucrari.

- datoritd numarului redus de personal muncitor, a cantititilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotari
tehnice adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile
si termenele prevazute de codurile de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale
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necorespunzatoare, remedierea defectelor cdii in termenele prevazute in codurile de practica,

executarea ciclicd a unor lucréari de reparatie periodica a cdii, etc.).

Comisia considera ca, necorelarea numarului de personal muncitor cu:

- volumul lucrarilor de intretinere si reparatie periodica a caii;
- cu periodicitatea executdrii lucrarilor;
- cantitatile de materiale rezultate in urma recensamintelor efectuate in conformitate cu
prevederile codurilor de practicd,
constituie sursa de pericole cu implicatii directe in deraierea trenurilor.

Neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei reprezintd un pericol (asa cum

este definit prin Regulamentul UE nr.402/2013) pentru siguranta feroviara.

De asemenea, in urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si analizdrii
documentelor puse la dispozitie de cétre Sectia L4 Drobeta Tr. Severin si Districtul nr.6 Turceni, din
subordinea acesteia, s-a constatat ca nu sunt respectate prevederile unui alt cod de practica mentionat
in Anexa 1 — ,,Diagrama flux a procesului de intretinere” a aceleasi proceduri operationale, respectiv
Instructia nr.341/1980 ,,Alcatuirea si Intretinerea si supravegherea cdii fard joante”, referitoare la
modul de alcatuire a caii fara joante in zona producerii deraierii.

Informatiile tehnice referitoare la intreruperile neconstructive identificate pe teren in cuprinsul
caii fara joante, in zona producerii deraierii, nu se regasesc in fisa cdii fara joante pentru zona km
39+000-40+000, fisa care a fost pusa la dispozitie atat de Districtul nr.6 Turceni, cat si de Sectia L4
Drobeta Tr. Severin, in subordinea careia se afla acest district. Aceasta fisa este impusa prin Anexa 5
la codul de practica mai sus amintit.

2. De asemenea, s-a constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul
infrastructurii feroviare publice a Intocmit si difuzat celor interesati procedura operationald PO

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

in cadrul Sistemului de Management al Riscurilor al administratorului de infrastructura feroviara
publica-CNCF CFR SA acest pericol este inregistrat si descris in ,,Registrul de evidenta a pericolelor
proprii CNCF CFR SA” avand codul L50, iar riscul asociat acestui pericol este clasificat ca ,,nedorit™.
Masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui a acestui risc, pe care CNCF CFR SA si-a
propus-o, este respectarea integrald a codului de practica ,,Alcdtuirea, intretinerea si supravegherea
caii fara joante nr.341/1980”.

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

Conform punctului 5.4.1.3 ,,Evaluarea si acceptarea riscului” din procedura amintitd anterior,
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 propriit CNCF ,,CFR”
SA” si a ,,Registrului de evidenta a pericolelor cu alti actori feroviari din afara sistemului feroviar”.

In acest context, comisia de investigare a verificat daci administratorul de infrastructurd
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA”, prin Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, n cadrul actiunii
de evaluare a riscurilor proprii a identificat pericolele induse de situatiile prezentate anterior.

In urma acestei verificari a fost constatat faptul ca, Sucursala Regionald CF Craiova, in foaia de
lucru Registru de evidenta pericolelor (Anexa 4) de la procedura operationald cod PO-SMS 0-4.12, nu a
inregistrat pericole care ar putea fi generate de situatiile prezentate, pericole ce ar fi putut fi prevazute in
mod rezonabil in cadrul actiunii de evaluare a riscurilor. Mentionam faptul ca, in acest registru sunt
inregistrate numai 2 pericole din cadrul proceselor ce au legéturd cu circulatia trenurilor si respectiv,
manevra vehiculelor feroviare.
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In concluzie, comisia de investigare considera ca, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010 ,, existd
proceduri care garanteazd cd infrastructura este gestionatd si exploatatd in sigurantd, tindndu-se cont
de numdrul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul retelei respective,
inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”, 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 prevazutd (definitd) in Regulamentul UE
nr.1077/2012.

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

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” 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 completérile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmaétoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

» Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO 1120150019, valabil pana la data de
15.08.2016 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romanad din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare RO 1220150100, valabil pana la data de
15.08.2016 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea 1n siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA
functioneaza si se dezvoltd in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si structura
integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:

» declaratia de politica i1n domeniul sigurantei feroviare;

» obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2016;

* manualul managementului integrat (SMI);

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1158/2010.

In conformitate cu Legea nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Banat-Oltenia, prin Decizia
nr.1033/06.04.2015 seful serviciului SC SSM SU CFG a fost desemnat ca responsabil cu Sistemul de
Management al Sigurantei Feroviare in cadrul acestei sucursale.

Intrucat, din verificarile efectuate asupra vagoanelor deraiate au rezultat neconformititi privind
modul de incércare a acestor vagoane de catre expeditorul vagoanelor, comisia de investigare a verificat
daca sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de proceduri pentru a
garanta ca:

a) sunt identificate riscurile potentiale generate de partile care nu fac parte din sistemul feroviar;

b) sunt stabilite masurile de control pentru diminuarea riscurilor identificate la partile care nu fac parte
din sistemul feroviar, in masura 1n care sunt implicate responsabilitatile solicitantului;

¢) monitorizarea eficacitatii masurilor identificate la punctul b) si de implementare a schimbarilor, daca
este cazul, sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante.

Astfel s-a constatat faptul ca, pentru a indeplini aceasta cerinta, operatorul de transport feroviar a
intocmit si difuzat celor interesati Procedura cod PO 431-SMS ,Identificarea si evaluarea riscurilor
asociate sigurantei feroviare”.
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Prin aceasta procedura s-a stabilit faptul ca identificarea si evaluarea riscurilor se va face de catre
comisii de evaluare a riscurilor constituite atdt la nivelul centralului societatii, cat si la cel al
sucursalelor, respectiv centrelor zonale de marfa, comisii ce urmau a fi coordonate de cétre responsabilii
cu managementul sigurantei.

Din verificarea documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare s-a constatat faptul ca,
desi Procedura cod PO 431-SMS ,, Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare”
Editia 1, Revizia 00 a fost aprobatd in luna octombrie 2011 si difuzata la nivelul Sucursalei Banat-
Oltenia la sfarsitul lunii ianuarie 2012, iar comisia de evaluare a riscurilor din ramura de activitate
miscare-comercial de la nivelul acestei sucursale a fost infiintatd la data de 25.04.2016.

La data de 24.05.2016, dupa producerea accidentului feroviar, a fost finalizata activitate de
identificare si evaluare a riscurilor din activitatea desfasurata de operatorul feroviar de transport 1n statia
CFR Turceni (statie ce are arondata si activitatea din halta de miscare Dragotesti), fiind intocmite Fisa de
evaluare a riscurilor SMS si Fisa de masuri de prevenire riscuri SMS aferente procesului tehnologic
”Luarea in primire a vagoanelor goale/incarcate de la clienti”.

Mentionam faptul ca, in cele doua fise, la activitatea “verificare modului de Incércare/descércare
si a conditiilor pe care trebuie sa le indeplineasca vehiculele feroviare la introducerea in tren” este
identificat si factorul de risc “neverificarea conditiilor impuse de Regulamentul nr.005/2005, art. 88,
alin.(1)”. Acest factor de risc este si cel ce s-a manifestat in cazul producerii acestui accident feroviar,
intrucat una din conditiile impuse la art.88, alin.ldin Regulamentul nr.005/2005 este ca vagoane
introduse in trenurile de marfa sa nu aiba sarcina pe osie depasita.

In concluzie, comisia de investigare considerd ca, desi la nivelul operatorului de transport, in
conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1158/2010 ,, existd proceduri de identificare a
riscurilor potentiale generate de pdrtile care nu fac parte din sistemul feroviar, dacd acest lucru este
oportun si rezonabil”, prevederile acestor proceduri, pana la data producerii accidentului nu erau
respectate n totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie eficacitatea sistemului de gestionare a
sigurantei, asa cum este prevazuta (definitd) in Regulamentul UE nr.1077/2012.

C.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementdri.

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

» Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard 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 ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

» Instructia pentru alcdtuirea, intretinerea si supravegherea cdii fara joante nr.341/1980;

= [ndrumitor pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea nr.329/1966;

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

= Suprastructura ciii - Sina tip 49/1976;
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» Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005, aprobata
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

= Anexa II a Regulamentului pentru Utilizarea Reciproca a Vagoanelor in Trafic International — RIV.

surse si referinte:

» declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

» fotografii efectuate vagoanelor deraiate la locul producerii accidentului;

= procese verbale de constatare tehnicd pentru infrastructura feroviarda, materialul rulant si cel pentru
verificarea si citirea benzii de vitezometru;

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

* documente Intocmite cu ocazia cantdririi vagoanelor.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatdri si masurdtori fdacute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Deraierea s-a produs la km 39+041 in cuprinsul curbei cu raza R=500 m, prin caderea intre firele
cdii a rotii din partea stanga (raportat la sensul de mers al trenului).

Prisma de piatra sparta in zona producerii deraierii era foarte colmatatda de pamant amestecat cu
reziduuri de carbune cazute din vagoane. Acest amestec formase un strat gros, care in unele zone
acoperea traversele si elementele sistemului de fixare tip K a sinelor de traverse. Intre firele caii
indltimea acestui strat ajungea pana la ciuperca sinelor, urma lasatd de buza profilului rotilor fiind
vizibila in unele zone, iar in exteriorul caii inédltimea acestui strat depasea suprafata de rulare a ciupercii
sinei.
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Datorita acestui strat, prisma de piatra spartd nu mai asigura drenarea apei provenita din
precipitatii, astfel ca, in unele zone se formase noroi.

La km 39+041 a fost identificata, 1anga sina din partea stdngd in sensul de mers al trenului, o
urma de cadere intre firele caii a unei roti. La o distanta de 5290 mm de aceasta urma, pe partea dreapta
fatd de sensul de mers, a fost identificatd o urma de cddere a unei roti in exteriorul caii.

H.m. Boriscu sensul de mers H.m. Dragotesti
al trenului

punctul in care
roata a cazut in
lexteriorul caii
5290 mm

e T TTT——
s e -

R=500 m

punctul in care roata
a cizut in interiorul h=65 mm z
caii

km 39+041

RC km 38+950
CR km 39+260

AR km 38+850
RA km 39+360

Punctul primei urme de deraiere punctul de la km 39+041, respectiv punctul in care roata din
partea stanga a cazut intre firele caii, a fost definit ca punctul ,,0”.

In partea dreaptd, aproximativ in dreptul punctului 0 este o joanti la care eclisele sunt sustinute
de 3 suruburi orizontale, iar la un capat de sina lipseau clestii tip K pentru fixarea talpii sinei de traverse.

Dupa aceastd joantd, in sensul de mers al trenului, erau 4 traverse consecutive la care lipseau
tirfoanele pentru fixarea placilor metalice.

Raportat la modul de alcétuire a suprastructurii caii, punctul ,,0” se afld in cuprinsul zonei de
respiratie a unui tronson de cale fara joante.
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,i..

Modul de alcatuire a caii fard joante in zona producerii deraierii nu respectd conditiile
constructive prevazute in Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante,
nr.341/1980, deoarece in cuprinsul acesteia, dupa punctul ,,0”, pe firul din partea dreapta in sensul
kilometrarii liniei (partea stanga fatd de sensul de mers al trenului) erau Intreruperi si joante alcatuite
neinstructional. in rosturile acestor joante erau introduse bucati mici de sine (cupoane) pentru micsorarea
dimensiunii rosturilor de dilatatie. La aceste joante poza traverselor nu era cea corespunzitoare
joantelor.
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H.m. Boriiscu sensul de mers H.m. Dragotesti
Pek— .

al trenului
B —

‘ 12x25m |

25m
5 @ @ @

- (\ s/ - "

punctul in care
roata a ciizut in|
exteriorul caii

punctul in care roatal
a cizut in interiorul
caii

km 39+041

>

&
=1

Emax= 1470 mm L
Al — valorile masurate ale
ecartamentului caii

25 25
20 22, 1 19 m— valoarea maxima a tolerantei
35 mm 2|13 ecartamentului ciii
] 13 1

En=1435 mm l 1 t=10 mm

AR km 38+850
RC km 38+950
CR km 39+260

RA km 39+360

Diagrama ccartamentului ®

79

75 w n B o5

67 66 66

63

hy= 65 mm ~
Diagrama nivelului transversal (N)

N=0mm

puncte de masurare (picheti)

D la cchidistante de 2,5 m e valorile misurate ale
nivelului transversal
al caii

Diagrama ecartamentului §i nivelului transversal al cdii

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fard a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar produs ca urmare a deraierii vagonului din compunerea trenului de marfa nr. 23652.
C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Locomotiva:
Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva ED 024 s-au constatat:
- instalatia de control automat al vitezei de tip INDUSI si dispozitivul de siguranta si vigilenta
(DSV) erau in stare buna de functionare, sigilate si in actiune;
- instalatia de masurare si Inregistrare a vitezei de tip [IVMS era 1n stare buna de functionare;
- instalatia de radiotelefon era in stare buna de functionare, sigilata si in actiune;
- instalatiile de frana automata, directd si de mana erau in stare buna de functionare;
- robinetul mecanicului a fost gasit in pozitie de franare;
- ultima revizie efectuatd la locomotiva a fost de tip RT, in perioada 06-08.04.2016, la SC CFR
IRLU SA — Sectia IRLU Craiova.
Din examinarea diagramelor IVMS de la locomotiva de remorcare a reiesit faptul ca, pe intervalul
analizat, intre halta de miscare Dréagotesti si locul producerii accidentului, s-au respectat vitezele maxime
de circulatie a liniei prevazute in livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai
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Ferate Craiova, in Buletinul de Avizare a Restrictiilor de Vitezd (BAR) Craiova — Decada 01-10 mai
2016, precum si cele prevazute de limitarile de viteza semnalizate pe teren.
Constatdri privind vagoanele din compunerea trenului de marfd nr.23652:

» Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului:

schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la toate cele 16 de vagoane ale
trenului se aflau in pozitii corespunzatoare tipului de tren, respectiv stérii vagoanelor;

legarea vagoanelor din corpul trenului a fost corespunzitoare, cu exceptia legarii intre vagoanele ce
aveau urmatoarele pozitii in tren: 8-9, 23-24, 31-32, 32-33 si 39-40, in cazul carora s-au constatat
distante intre talerele tampoanelor corespondente cuprinse intre 20 si 32 mm;

un numdar de 6 vagoane aveau instalatia de frana automata izolata, iar procentul de masa franata
automat al trenului era asigurat;

un numar de 4 vagoane aveau instalatia de frana de mana defecta, iar procentul de masa franata la
mana al trenului era asigurat;

sabotii de frana de la vagoane erau in stare buna cu exceptia celui de al 8-lea vagon care avea sabotii
de frand uzati la limitd (vagonul avea instalatia de frdnd automata izolatd si masa sa franatd era
scazuta din masa totala franata automat a trenului, conform documentelor insotitoare);

un numar de 4 vagoane avea aparate de legare lipsa, pentru legarea acestora fiind folosite aparatele de
legare ale vagoanelor corespondente.

» Constatari la vagoanele deraiate:

Vagonul nr.81536655144-9 (primul din compunerea trenului):

- vagon era deraiat de ambele boghiuri (toate osiile) si inclinat la circa 45° pe partea dreapta in
sensul de mers, oprindu-se cu capatul dinspre locomotivd in dreptul bornei hectometrice
corespunzatoare km 39+000;

- In urma deraierii s-au produs avarii la osiile vagonului, tamponul de pe partea dreapta-fata in
sensul de mers al trenului, peretele frontal si piesa de ghidaj a aparatului de tractiune dinspre cel
de al 2-lea vagon din compunerea trenului;

- vagonul este de tip Fals auto-descarcator, dotat cu boghiuri tip Y 25Cs, roti monobloc si frana
automata tip KE;

- ultima reparatia de tip RP (reparatie periodicd) a fost executatd de cétre operatorul economic
identificat prin acronimul ,,GTFB” la data de 31.07.2015;

- in urma deraierii, vagonul a fost introdus pentru verificare si constatare la Sectia IRV Rosiori
sectie ce apartine SNTFM ,,CFR” SA - Centrul de Intretinere si Reparatii Vagoane;

- laridicarea cutiei vagonului la vinciuri, s-a constatat la ambele boghiuri ca atat piesele de frecare
din poliamida, cat si cele doua crapodine erau in stare buna;

- cu aceastd ocazie au fost efectuate masuratori ale elementelor geometrice de la osiile deraiate
(cota ggr, Indltimea si grosimea buzei bandajului, latimea bandajului, diametrul rotilor, distanta
intre fetele interioare ale rotilor si distanta intre fetele exterioare ale rotilor) apartinand vagonului
mentionat. De asemenea, au fost masurate jocurile insumate intre pietrele de frecare de ambele
parti ale vagonului;

- 1n urma masuratorilor efectuate s-a constatat ca dimensiunile si cotele masurate se incadrau in
limitele admise 1n exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005.

Vagonul nr.81536650267-3 (al 2-lea din compunerea trenului):

- vagon era a deraiat de primul boghiu in sensul de mers al trenului;

- In urma deraierii s-au produs avarii la osiile boghiului deraiat, peretele frontal, piesa de ghidaj a
aparatului de tractiune si la o scard de urcare dinspre primul vagon din compunerea trenului;

- vagonul este de tip Fals auto-descarcator, dotat cu boghiuri tip H, roti disc cu bandaj si frana
automata tip KE;
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- ultima reparatia de tip RP (reparatie periodicd) a fost executatd de cétre operatorul economic
identificat prin acronimul ,,ATM” la data de 25.04.2013;

- in urma deraierii, vagonul a fost introdus pentru verificare si constatare la Sectia IRV Rosiori
sectie ce apartine SNTFM ,,CFR” SA - Centrul de Intretinere si Reparatii Vagoane;

- laridicarea cutiei vagonului la vinciuri, s-a constatat la ambele boghiuri ca atat piesele de frecare
din poliamida, cat si cele doua crapodine erau 1n stare buna;

- cu aceastd ocazie au fost efectuate masuratori ale elementelor geometrice de la osiile deraiate
(cota ggr, Indltimea si grosimea buzei bandajului, latimea bandajului, diametrul rotilor, distanta
intre fetele interioare ale rotilor si distanta intre fetele exterioare ale rotilor) apartinand vagonului
mentionat. De asemenea, au fost masurate jocurile insumate intre pietrele de frecare de ambele
parti ale vagonului;

- 1n urma masuratorilor efectuate s-a constatat ca cotele si dimensiunile masurate se incadrau in
limitele admise 1n exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005.

Constatdri referitoare la incdrcarea vagoanelor deraiate:

toate cele 40 de vagoane din compunerea trenului de marfa nr.23652 au fost incarcate de catre SC
CEO SA — SDM Targu Jiu - EMC Jilt la data de 03.05.2016 cu carbune energetic;

conform celor inscrise in formularul ,,Nota de masa” anexa la ,,Scrisoare de trasura pentru grupuri de
vagoane” seria A nr. 0708227 1n cele doua vagoane deraiate au fost incércate cu 55.200 kg (vagonul
nr.81536655144-9), respectiv cu 56.000 kg (vagonul nr.81536650267-3). Mentionam faptul ca, in
acelasi formular, la vagonul nr. 81536650267-3, la rubrica ,,tara” a fost trecutd valoarea de 24 tone,
desi tara inscrisa pe vagon era de 25.500 kg (25,5 tone);

*tara inscrisd pe vagonul nr.81536650267-3
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» conform celor inscrise in acelasi formular ,,Scrisoare de trasura pentru grupuri de vagoane” seria A nr.
0708227 ,.volum complet utilizat, greutate stabilitd prin cubaj 61,3 m’ x 0,897=35 tone” cea ce aratd
ca incarcatorul a stabilit cantitatea de marfa volumetric, fara a cantari vagoanele din compunerea
acestul tren;

= conform celor Inscrise in formularul ,,Aviz de insotire a marfii” nr.412593/03.05.2016 intocmit de
catre incarcatorul — expeditorul marfii din trenul nr.23652 ,,vagoanele au fost incdrcate din depozit”
si de asemenea, acesta a specificat cd marfa Incércata este ,,carbune cu umiditate, incdrcat pe timp
ploios™;

= dupa producerea accidentului, la data de 06.05.2016, vagoanele din compunerea trenului nr.23652 au
fost cantarite pe instalatia de cantarire apartinand destinatarului marfii (SC CEO SA — Sucursala
Electrocentrale Turceni), cu aceastd ocazie constatindu-se faptul ca, valorile constatate la cele 2
vagoane deraiate fiind urmatoarele:

- vagonul nr.81536655144-9 masa bruta de 85.800 kg,
- vagonul nr.81536650267-3 masa bruta de 89.000 kg.

De asemenea, s-a constatat faptul ca, toate cele 40 de vagoane aveau sarcina pe osie (20 tone) depasita

cu valori cuprinse Intre 250 si 2.700 kg;

» s-a constatat astfel cd, cele 2 vagoane deraiate au fost incarcate peste limita de incadrcare maxima
(inscrisa pe vagon in tabelul ABC sub litera C), stabilita conform prevederilor din Anexa II RIV, fiind
depasitd si masa maxima admisa pe osie (20 tone).

* mentiondm faptul ca, conform celor transmise de SC CEO SA — Sucursala Electrocentrale Turceni,
carbunele din vagoanele cantérite avea un grad de umiditate foarte mare (45,9%);

= conform celor mentionate in procesul verbal intocmit cu ocazia cantaririi vagoanelor in perioada 03-
06.05.2016, in zona sectiei de circulatie unde s-a produs accidentul au fost inregistrate cantitati mari
de precipitatii, respectiv 33 1/m?, din care 27 I/m* in data de 03.05.2016.

C.5.5. Interfata om — masind - organizatie

Personalul de intretinere a caii, apartinind administratorului de infrastructura publica feroviara,
CNCF ,,CFR” SA, a lucrat in regim de 8 ore zilnic si era autorizat potrivit reglementéarilor specifice in
functie, pentru activitatea pe care a prestat-o. De asemenea, acest personal, la momentul producerii
accidentului feroviar, 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.

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA care urma sa
condus si sa deserveasca trenul de marfa nr. 23652, la data de 03.05.2016, pe distanta Dragotesti -
Petrosani, a lucrat in regim de turnus.

Personalul de conducere al locomotivei de remorcare ED 024, conform formularului ,.Foaia de
parcurs”, a avut prezentarea la serviciu la data de 03.05.2016, ora 04:30, iar locomotiva a fost luatd in
primire la ora 05:30. In intervalul orar 07:18+09:00 a circulat ca locomotiva inactiva in compunerea
trenului de marfa nr.23692-1 pe distanta Craiova — Turceni, iar in intervalul orar 14:00+15:37 a remorcat
trenul nr.23647 pe distanta Turceni - Dragotesti.

La data producerii accidentului de cale ferata, personalul operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA era autorizat atat pentru prestatiile efectuate, cat si pentru tipul de
locomotiva pe care o conducea.
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De asemenea, personalul de conducere al locomotivei detinea avizele medicale si psihologice
necesare exercitarii functiei, in termen si fara observatii.

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
alcatuirea necorespunzatoare a suprastructurii caii a contribuit la producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca :

1. In zona deraierii (zona punctului ,,0”) un numir de patru traverse consecutive (in sensul de
mers al trenului), la blochetii dinspre firul exterior al curbei nu aveau placile metalice fixate
cu tirfoane. Acest fapt, a permis deplasarea, sub actiunea solicitarilor dinamice, a ansamblului
sind-placa metalicd 1n sensul cresterii valorii ecartamentului cdii. Deplasarea sinei de pe firul
exterior al curbei in sensul cresterii ecartamentului, a avut ca rezultat caderea intre firele caii a
rotii care rula pe sina corespunzatoare firului interior al curbei.

2. Neremedierea, pana la data producerii accidentului, a defectelor de tip L4 inregistrate in urma
verificarii geometriei liniei curente dintre haltele de miscare Borascu-Dragotesti, cu caruciorul
de masurat calea.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant §i a instalatiilor tehnice ale acestuia si in capitolul C.5.4.4. Date constatate cu
privire la circulatia trenului, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei, a vagoanelor deraiate si
modul de remorcare al trenului nu au influentat producerea accidentului.

C.6.3. Concluzii privind modul de incircare a vagoanelor

Avand in vedere constatirile facute cu ocazia cantaririi vagoanele deraiate, constatdri prezentate
la capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant §i a instalatiilor tehnice al
acestuia se poate concluziona cd vagoanele deraiate au fost incarcate farda a se respecta limita de
incarcare maxima stabilitd conform prevederilor din Anexa II RIV, fiind depasitd si masa maxima
admisa pe osie (20 tone), fapt ce a favorizat producerea deraierii.

C.6.4. Analiza modului de producere a accidentului

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

* in zona producerii deraierii (zona km 39+041) starea tehnicd a suprastructurii cdii era una
necorespunzatoare deoarece prisma de piatra spartd era colmatata, iar pe firul exterior al curbei, la un
numdr de patru traverse consecutive lipseau tirfoanele pentru fixarea placilor metalice de acestea.
Acest fapt a condus la imposibilitatea mentinerii ecartamentului al caii in limitele admise prin
reglementarile specifice pentru viteza maxima admisa pe aceastd portiune de linie (in zona producerii
deraierii viteza maxima de circulatie a trenurilor era restrictionata la 30 km/h);

* primul vagon din compunerea trenului vagonul (nr.81536655144-9) era incarcat peste limita de
incarcare, fortele dinamice transmise caii de acest vagon fiind mai mari decat cele transmise caii in
conditiile n care vagonul ar fi fost incarcat in limitele admise prin reglementarile in vigoare;
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* in aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care au fost supuse elementele constructive al
suprastructurii caii pe zona curbei cu raza R=500 m, ecartamentul caii a crescut mult peste limitele
admise, fapt ce a facut ca roata din partea stdnga (roata nr.7) a osiei conducdtoare (corespunzatoare
rotilor 7-8) de la primul vagon din compunerea trenului (vagonul nr.81536655144-9) sa paraseasca
suprafata de rulare a ciupercii sinei de pe firul interior al curbei si sd cada 1n interiorul ciii;

» trenul a circulat apoi cu roata din stanga (nr.7) de la primul vagon deraiata 5290 mm, dupa care roata
din dreapta (nr.8) a escaladat umarul activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei si apoi a
cazut in exteriorul caii;

= deraierea osiei conducatoare (osia cu rotile 7-8) de la primul vagon a determinat imediat deraierea
celorlalte 3 osii de la acest vagon;

» deraierea primului vagon a condus apoi, la antrenarea in deraiere si a primului boghiu in sensul de
mers de la cel de al doilea vagon din compunerea trenului (vagonul nr. 81536650267-3);

= circulatia 1n stare deraiatd a primului vagon pe o directie tangentd la curba, a facut ca rotile de pe
partea dreaptd in sensul de mers sd paraseasca platforma caii, fapt care a condus apoi la inclinarea
spre partea dreapta a acestui vagon;

* in urma inclindrii acestui vagon aparatul de legare al locomotivei s-a smuls, fapt care a condus la
smulgerea tuburilor de aer dintre locomotiva si primul vagon, descdrcarea completd a conductei
generale de aer a trenului si la franarea de urgenta a trenului;

* in aceste conditii trenul s-a oprit complet cu oprit cu capatul primului vagon in dreptul bornei
kilometrice 39+000, iar locomotiva la o distantd de aproximativ 80 m de acest vagon.

C.6.5. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare, in cuprinsul zonei km 39+000-40+000 (zona care
include punctul producerii deraierii) a fost identificatd pe partea stanga fata de sensul de mers al trenului,
o intrerupere neinstructionald a cdii fard joante, fard relevantd pentru concluziile asupra cauzelor
accidentului, dupa cum urmeaza:

referitor la alcdtuirea si evidenta cdii fard joante

» alcatuirea caii fara joante in zona km 39+000-40+000 nu respectd prevederile Instructiei pentru
alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara joante nr.341/1980 si ale Instructiei de norme si
tolerante pentru constructia si Intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, deoarece
intreruperile de pe firul din partea stanga in sensul de mers al trenului, difereau ca numar si pozitie
km fata de cele firul din partea dreapta;

» intreruperile caii fara joante pe zona km 39+000-40+000 prezentate in fisa caii fara joante, intocmita
conform prevederilor Anexei 5 din Instructia pentru alcatuirea, intretinerea si supravegherea caii fara
joante nr.341/1980, difera de situatia de pe teren;

* in sensul de mers la trenului, dupa zona afectatd de deraiere, au fost identificate traverse de beton a
caror oblicitate fatda de planul de poza depasea valoare de 10 cm. Acest fapt a condus 1n unele cazuri
la distrugerea traversei, in special in zona blochetilor. Oblicitatea traverselor fatda de planul de poza a
fost constatatd in special in zona sudurilor si este determinata fortele axiale de valori diferite, care se
manifestd in sinele sudate, precum si de faptul ca traversele respective nu au fost manevrate, astfel
incat intre marginea placii metalice si bavura de pe talpa sinei rezultatd in urma sudarii capetelor de
sind, sa fie un spatiu mai mare de 10 cm.

referitor la alcdtuirea joantelor
» alcatuirea joantelor din apropierea zonei deraierii nu respecta conditiile tehnice de construire a unui
ansamblu ,,joanta”, deoarece:
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- pozitionarea traverselor la joante nu respecta poza traverselor pentru joantele alcatuite cu sine tip
49 si prindere indirecta tip K;

- Inrosturile de dilatatie au fost introduse buciti de sine de lungimi mici pentru micsorarea rostului
de dilatatie;

- eclisele nu erau fixate prin intermediu a 4 suruburi orizontale;

- o parte din clestii verticali tip K lipseau;

D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause

Direct cause of the accident is the fall of the left wheel (wheel no. 7) of the leading axle, from
the wagon no. 8§1536655144-9, first of the freight train no. 23652, between the rails. It happened because
the unsuitable composition of the track superstructure, allowing the metallic plates movement in the
direction of the track gauge increase, and the train wagons were overloaded.

Contributing factors:

» overloading of the wagons from the composition of the freight train no.23652.

» keeping in operation of 4 consecutive sleepers, that did not have the metallic plates fastened with
screws at the end from the exterior rail of the curve, in order to stop their movement and implicitly to
ensure the accepted tolerances for the track gauge;

» undersizing of the worker number existing at the Track District no.6 Turceni, staff that ensure the
maintenance of the railway infrastructure at the accident site;

» supplying of unsufficient materials for the performance of maintenance and repair of the running line
between the railway stations Dragotesti-Turceni;

D.2. Underlying causes

1.

Infringement of the provisions from art.25, paragraphs (2) and (4) of ,,Instruction of norms
and tolerances for the construction and maintenance of lines with standard gauge no.
314/1989”, concerning the failures that impose the replacement of wooden sleepers and
keeping in line of unsuitable sleepers;

Infringement of the provisions from point 4.1 of Chapter 4 ,,Norms of manpower and material
consumption”, from the ,Instruction for the maintenance of the lines n0.300/1982” for the
ensurrance of the manpower norm for the current manual maintenance ;

Loading of wagons from the composition of the freight train no.23652, non-meeting with the
provisions of points 3.1 si 3.2 from the Annex II RIV, concerning the maximum load on axle
and the loading limits.

D.3. Root causes
Root causes of the accidet are:

non-application of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,Compliance with the technical specifications, standards and relevant requirements within
the whole life cycle of the lines in the maintenance process”, part of the safety management
system of CNCF ,,CFR” SA, concerning the sizing of the staff from the sub-units for the line
maintenace, in relation to the works and enssurance of the material basis;

non-application of all provisions from the operational procedure code PO 431-SMS
,ldentification and assessment of the risks associated to the railway safety” Edition 1,
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Revision 00 from 2011, part of the safety management system of SNTFM ,,CFR Marfa” SA,
concerning the identification and assessment of the risks induced by the over-taking/handing
over of the wagon consignments from/to the consignor, performed in the sub-units of the
railway county Banat-Oltenia.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

The derailment of the wagons, from the composition of the freight train no.23652, happened
because the unsuitable maintenance of the railway infrastructure, corroborated with the over-loading of
the train wagons.

During the investigation, the investigation commission found out that:

the management of the infrastructure manager, at central and regional level, did not meet
with the practice codes with reference to the superstructure maintenance;

the consignor of wagons of the involved train did not meet with the provisions from the
Annex II RIV concerning the maximum load on axle and the loading limits for the
wagons.

As it os stipulated in the chapter C.5.2. Safety management system, the investigation commission
considers that :
3) Non-compliance with the provisions from the Instruction for the line maintenance no.

300/1982, document associated to the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,Compliance with the technical specifications, standards and relevant requirements within
the whole life cycle of the lines in the maintenance process”, part of the safety
management system of CNCF “CFR” SA, led to the unsuitable maintenance of the track
superstructure at the derailment site.

4) Non-application o of all provisions from the operational procedure code PO 431-SMS

,Identification and assessment of the risks associated to the railway safety” Edition 1,
Revision 00 from 2011, part of the safety management system of SNTFM ,,CFR Marfa”
SA, concerning the identification and assessment of the risks induced by the over-
taking/handing over of the wagon consignments from/to the consignor, performed in the
sub-units of the railway county Banat-Oltenia led to the over-taking for transports of
some wagons that were not loaded accpording to the provisions from points 3.1 and 3.2
from the Annex II RIV, concerning the maximum load on axle and the loading limits.

Taking into account the factors contributing to the accident, factors that are based on underlying causes,
that are deviations from the practice codes, as well as that the monitoring of the economic operators from
the railway field is the responsibility of Romanian Railway Safety Authority — ASFR, the investigation
commission does not consider necessary to issue some safety recommendations.
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Prezentul Raport de Investigare se transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Eduard STOIAN - investigator principal
Marian ZAMFIRACHE - membru
Dan CIUCEA - membru
Alin Sorel RADOVICI - membru
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