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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denunubirtinuare OIFR, in prezent Agende
Investigare FeroviarRomari denumit in continuare AGIFER, desfoar agiuni de investigare in
conformitate cu prevederilezgii nr.55/2006privind sigurara ferovias, denumif in continuard.egea
privind sigurana feroviaez, precumsi a Regulamentului de investigare a accidentegla incidentelor,
de dezvoltargi imbunitarire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul
din Roméaniaaprobat prin Hatrarea Guvernului nr.117/2010, denumit in continlRegulament de
Investigare.

Obiectivul agiunii de investigare a OIFR in prezent AGIFER éstburitatirea siguratei
feroviaresi prevenirea incidentelor sau accidentelor fercaiar

Investigaia este realizétindependent de orice anch@idiciar si nu se ocupin nici un caz cu
stabilirea vinovtiei sau adspunderii.

A.2.Procesul investigaei

in temeiul art.19, alin.(2) dirLegea privind sigurag@ feroviaw, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigar®IFR actuala AGIFER, Tn cazul producerii anumitmcidente sau
incidente feroviare, are obliga, de a deschide gani de investigaresi de a constitui comisii de
investigare pentru strangerga analizarea informglor cu caracter tehnic, stabilirea cofidior de
producere, inclusiv determinarea cauzsglpdac este cazul, emiterea unor recomande sigurags in
scopul prevenirii unor accidente similgigpentru imbuttatirea siguratei feroviare.

Avand Tn vedere nota informaiiva Revizoratului General de SigutarCirculaiei din cadrul
CNCF ,CFR” SA, precumsi fisa de avizare a Revizoratului Regional de Sigar&irculaiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cale Ferdaimisoara, referitoare la accidentul feroviar produsdéa de
05.06.2015 pe raza de activitate a Sucursalei Ratfode Cale FeratCraiova, sega de circul@ie
Strehaia - Caransepdinie simpk electrificat), la km 384+046 intre halta de goare Varciorovai
stgia CFR Osova, prin deraierea a 4 vagoane din compunerealtietie marf nr.21153 apainand
operatorului de transport feroviar de nia@NTFM ,,CFR Marif” SA si luand in considerare faptuk c
evenimentul feroviar se incadréaza accident in conformitate cu prevederile ailif.(1), lit.b din
Regulamentul de investigardirectorul OIFR, actuala AGIFER, a decis deschidemeei aguni de
investigaresi a numit comisia de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.174 din data de 08.06.2@B-R actuala AGIFER, a numit comisia
nsircinat sa efectueze acedsinvestigare.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 5th of June 2015, at about 02:30 o’clockhm branch of the railway county Craiova,
track section Strehaia - Caransglfelectrified single-track line)km 384+046, between the railway
stations Varciorova and §uva, the first bogie of the wagon nr.315354843 #efiled, in the running
direction, the 5th from the rear of the freightinr@o0.21153, got by the freight undertaking SNTFM
,,CFR Marf” S.A.
We emphasize that the track section Strehaia-Caloanss in the branches of the railway
counties Craiova and Tigoara, the border between those two branches beikimp 884+500, and the
railway station Oyova is in the branch of the railway county Tdoara.
The wagon no0.31535484375-9 ran derailed about 300@Qp to the entrance in the railway
station Osova, end X, at its passing over the switches nocbren.9, it overturn on the left side, running
direction of the train, leading to the derailmehbther 3 wagons, as follows:
= wagon no0.31539335390-1 the 4th from the rear oftthm, with the first bogie derailed in the
running direction;

= wagon no.21532372035-3 the 6th from the rear oftridi@ overturn on the right side in the running
direction;

» wagon no.21532372190-6, the 7th from the rear @ftthin, with both axles derailed, reclined at 45°
to the right side, in the running direction.
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The freight train n0.21153 was scheduled for rugron the track section Rosiori Nord - Rona



Triaj, consisting in 35 wagons (from which 5 werpled to the train in the railway station Craiova)
and hauled by the locomotive EA 492, got by thegireundertaking SNTFM CFR MarfS.A.
The train driver and crew belonged to the same makiag.

Urmarile accidentului

suprastructura gii
Suprastructuraad a fost afectat patial pe o lungime de aproximativ 3000 m (zona cugirin

e

(sine, traverse normale, piese metalice ale aparatielccale, traverse speciale pentru aparate de cale
material metalic folosit pentru fixargaelor de traverse, etc.).

materialul rulant
Au fost avariate vehicule feroviare din compuneteanului nr.21153,deginute de étre
operatorul de transport feroviar SNTFM CFR M&8fA, du@ cum urmeax
= vagonul nr.31539335390-1 al 4-lea de la semnal,;
= vagonul nr.31535484375-9 al 5-lea de la semnal,
= vagonul nr.21532372035-3 al 6-lea de la semnal;
= vagonul nr.21532372190-6 al 7-lea de la semnal.
La aceste vagoane au fost constatate avarii lansigtde rulare, sistemul de franafecutiile
vagoanelor.

instalasiile feroviare

In capitul X al staiei CFR Ogova au fost afectate atat instadixa de tragiune electrié - IFTE
cat si cea de semnalizare, centralizagiebloc - SCB (un stalp de stisere a linei de contact,
electromecanisme detamare a macazelor, un semnal de manhéwbine de joante, inductatipichei
de alimentare a sggnilor izolate).

persoane atamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fastegistrate victime omegiie sau persoane
accidentate.

perturbaii in circularia feroviar

Ca urmare a producerii deraierii, linia cugedintre halta de ngcare Varciorovai staia CFR
Orsova a fost inchis de la data de 05.06.2015, ora 02:303apkn data de 06.06.2015, ora 06:06,
circulaia trenurilor fiind efectuatpe rute ocolitoare.

Causes and contributing factors
Direct cause

The direct causeof this accidentis the overclimbing of the rail from the exterimack of the
curve by the leading wheel (on the right side ia thnning direction of the train) from the wagon no
31535484375-9, because the increase of the ratveeba the guiding force and the load on this wheel,
so exceeding the derailment stability limit.

The increase of the ratio between the guiding fame the load on the leading wheel happened
because the high load transfer of the right whéehe guiding axle and increase of the lateral dorc
(guiding one) of this wheel

Contributing factors
1. Factors that contributed to the partial transfevestical load of the leading wheel:



= diference of 23 mm (point ,,4” higher) found a¢ #trosslevel between the two tracks, measured in
the points,,0” and ,,4”, situated at a distancd&®im, distance very close to the distance between
the end axles (10,8 m) of the wagon no. 31535484378ading to the increase of the vertical
loads acting on the wheels of the right behind simger — left front and to the partial transfer of
the vertical loads, that acted on the wheels efatiner cross-over (right front — left behind);

= excess of cant of track existing at the derailmsi¢, leading to the negative transverse
accelerations.

2. Factors that contributed to the increase of therdhtforce (guiding):

= strong wear of the polyamide lining of the centastmg from the bogie | (first bogie in the train
running direction) of the wagon no.31535484375€ading to the increase of the friction
resistance, increasing the stiffness of the urgide wagon body and implicitly the increase of the
attack angle;

» exceeding of the tolerances in operation for theesof the close deflections and between the
maximum and minimum deflections in the curve, @&dmg to the lateral dynamic movements of
the vehicle hauled during the running.

Underlying causes

Underlying causeof the accident was the infringemeaf the provisions of art.7B, point 1 from
the Instructions of tolerances for the track constrantiand maintenance — tracks with standard gauge
no.314/198%n tolerances of the track laying, both for tladues of the close deflections and between
the maximum and minimum deflections in the curve.

Root causes

1. Non-application of the provisions of the Instructifor the line maintenance no. 300/1982, document
associated to the operational procedure code PO 8M®7 ,Compliance with the technical
specifications, standards and requirements relewathin the whole lifetime of the tracks in the
maintenance process”, part of the safety managesystém of CNCF “CFR” SA, on the sizing of
the staff from the sub-units, responsible for treck maintenance, in relation to the workloads, it
being confirmed by the undersizing of the staffrirbine District no.5 Drobeta Turnu Severin and of
Bridge District within Track Section L4 Drobeta Twr Severin.

2. Non-identification as danger of the keeping in apien of the failures level 3 andef the track
geometry, as well as of the failures identifiedtbe track sections with speed restriction of 30tkm/
(or less), found out during the measurements préokwith the testing and recording wagon.

Severity level

According to the classification of the accidentpdated at the art.7, paragraph (1) from the
Regulations for the accident and incident invegiayg for the development and improvement of the
railway safety on Romanian railway and metro netwapproved by the Government Decision no.
117/2010, taking into account the activity wherbappened, the act is is classified as railwaydeeti
according to the art.7, paragraph(1), letter b.

Safety recommendations

As it is stipulated in the chaptér5.2. Safety management systém,investigation commission
considers that the infringement of the provisiorfs tiee Instruction for the track maintenance
no.300/1982 document associated to the operatmoaedures code PO SMS 0-4.07. ,Compliance with
the technical specifications, standards and remérgs relevant within the whole lifetime of thed
within the maintenance process”, and of the opamnatiprocedure PO SMS 0-4.12 ,,Management of the
railway safety risks”, part of the safety managetsistem of CNCF ,CFR” SA, it led to an unsuitable
maintenance of the track superstructure in theildezat area.



In the context of these obove mentioned and of nbe-conformities found at the railway
infrastructure at the accident site, for the imgment of the railway safety, the investigation
commission considers necessary to address thesafety recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority - ASFR shall tat@e that the administrator of the public
railway infrastructture - CNCF ,CFR” SA, in the kaay infrastrucure maintenance, look always at
the identification of risks associated to the hdgaiof interface risks and risks generated by the
changes.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 04.06.2015, ora 09:01 trenul de amar1153 format din 30 de vagoane goale, seria
Uagps, a fost expediat din gg&aCFR Raiori Nord, cu destinga staia CFR RonaTriaj.

Dupi sosirea in stea CFR Craiova la ora 13:20, in compunerea treralumai fost introduse
nca 5 vagoane (4 seria Hbikklls goaleun vagon seria Eacs #rcat cu dgeuri metalice span). Pentru
respectarea congdior de repartizare a franelor active in trenurdle marf, cele 5 vagoane au fost
introduse n poziile 27 — 31 dup locomotiva. Vagonul cu seria Eacs, #icat cu dgeuri metalice, era
al 31 — lea duplocomotiva (al 5 — lea de la semnal).

Dupa introducerea celor 5 vagoane in tgeefectuarea reviziei tehnice n tranzit, trenulndarti
nr.21153, compus din 35 de vagoane, remorcat curiotiva EA 492, a fost expediat din t&aCFR
Craiova la ora 16:21, in dirga Drobeta Turnu Severin.

Trenul a sosit in st CFR Drobeta Turnu Severin la data de 05.06.221&ta 00:25, iar dup
efectuarea schimbului personalului de fixawe, trenul a fost expediat, la ora 01:10, inaieeOrova.

Intre staiile CFR Drobeta Tr. Severisi Orsova trenul de maifnr.21153 a circulat cu treptele de
viteza prevazute in livretul de mers, mai pn pe zona km 383+600 - 384+2@0zona km 386+700 —
387+200 pentru care, viteza maxiche circulaie era restrigonat la 30 km/h. Aceste restticde vitez
erau pretwzute Tn Buletinul de avizare a restiilor de vitez - decada 1-10 iunie 2015, la linia 100,
poziiile nr.133si nr.134.

Pe distara dintre stgile CFR Drobeta Turnu Severin - §wva, trenul de maifnr.21153 a fost
oprit la ora 01:41 in halta de gnare Varciorova, la linia nr.3, pentru stepta trecerea trenului de
calatori Interregio nr.1696. Pé&nla halta de ngcare Varciorova nu au fost inregistrate probleme in
circulatia trenului.

La ora 02:15:04, duptrecerea trenului deikatori Interregio nr.1696, trenul de manfir.21153 a
fost expediat din halta de goare Varciorova spre sia CFR Osgova, unde avea asigurat parcurs de
trecere pe linia Il diredt

Dupa trecerea trenului de semnalul luminos prevestitataiei CFR Ogova, PrX (km 385+370)
si apropierea de resttia de vitez de 30 km/h, de la km 386+700 — 387+200 din zoneazelor din
capmtul X al staiei CFR Ogova, mecanicul de locomotiva luat nisuri de inchidere a controlerulii
reducere a vitezei trenului, tanand totoddi butonul ,,atefie” la trecerea peste inductorul de cale de
1000 Hz (km 385+650) de la paleta gatbarsemnalizrii restrigiei de vitea.

Ca urmare a acesteitami viteza trenului a szut pana la 23 km/h, intr-un interval de timgp
spaiu apreciate de mecanicul de locomatoa fiind nefirgti in raport cu treapta de vitezomandat
prin poziia controlerului. In aceste Imprejuir mecanicul de locomotivimpreurd cu mecanicul ajutor
au luat nasuri de urndrire a modului n care au circulat vagoanele dimponerea trenului.

Datorita faptului G era intuneric, traseukic era sinuos, iar lungimea trenului era mare (597
nu au putut vedea daproblema ajiruta a fost generatde circulgia necorespuritoare a unor vagoane
din compunerea trenului. Din acest motiv au sd@tqirin st@a de radio telefon impiegatului de yoare
(IDM) din staia CFR Osgova ¢ acorde o atgre sporiti la defilarea trenului la trecerea acestuia prin
stgie.

Parcursul de trecere pe linia Il dirgdin staia CFR Osova a fost realizat prin manevrarga
asigurarea in poge ,pe direci” a schimlitoarelor de cale nr.3, 5i 15 din cagtul X si a
schimkitoarelor de cale nr.2,¢46 din captul Y.

Dupa trecerea locomotivei de zona schittdarelor de cale, angajarea trenului pe linia iéch
si parcurgerea unei distg@nde aproximativ 400 — 500 m, personalul de locoracd observat lipsa
tensiunii de alimentare din linia de contact. Canitent cu aceasta au resitrun soc in corpul trenului
si au observat sclerea necomandaa presiunii de aer din conducta gengeatrenului.



in aceste condi, n jurul orei 02:30, mecanicul de locomatia luat misuri de franare rapid
trenul oprindu-se dupo distama de aproximativ 147 m.

Dupa oprirea trenuluki asigurarea contra pornirii din loc, mecanicul ldeomotiva a solicitat
mecanicului ajutor deplasarea pe latrgn pentru a vedea ce s-a intamplat.

La revenirea din teren, mecanicul ajutor a comumeacanicului de locomotivca 4 vagoane
din compunerea trenului au deraiat, dldintre acestea fiindisturnate.

Dupa aceste const@i mecanicul de locomotiva luat nisurile instrugonale pentru avizarea
accidentului feroviar

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Rirtile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se @afie raza de activitate a Sucursalei Regionaleale C
Ferate Craiova, pe & de circul@ie Strehaia - Caransepb@inie simph electrificat) la km 384+046
intre halta de mycare Varciorovai staia CFR Ogova.

Infrastructura ferovidgr unde a avut loc accidentul feroviar este in adstiaiea CNCF ,CFR”
SA - Sucursala Regionala CF Craiova, activitatetntteiinere a suprastructurii feroviare fiind efectuat
de atre personal specializat al Districtului de linii.% Drobeta Turnu Severin, agiaénd Sefiei L4
Drobeta Turnu Severin.

Totodat a fost afectatinfrastructura ferovidrdin cagptul X al staiei CFR Ogova, care este in
administrarea CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regiam Gii Ferate Timgoara, activitatea de intieere
a suprastructurii feroviare fiind efectaate étre personal specializat al Districtului de liniihOrova,
apatinand Segei L1 Caransebge.

Instalaiile de semnalizare, centralizagebloc (SCB) sunt in administrarea CNCF ,CFR” SA,
cele din halta de ngtare Varciorova fiind inttenute de détre salari@a din cadrul Districtului SCB
Drobeta Tr. Severin, aparand Segiei CT1 Craiova - Sucursala Regiohale Gii Ferate Craiova, iar
cele din staa CFR Osova sunt intrgnute de dtre salari@ din cadrul Districtului nr.5 SCB Qova,
apatinand Segei CT1 Timisoara - Sucursala Regioaale Gii Ferate Timgoara.

Instalgiile de comunicai feroviare din halta de rgtare Varciorova respectiv sita CFR Ogova
sunt Tn administrarea CNCF ,,CFR” SAAsunt intrginute de salarii SC TELECOMUNICATII CFR
SA.

Instalgiile feroviare de tragune electri@ din zona producerii accidentului feroviar sunt n
administrarea CNCF ,,CFR” SAi sunt intreinute de salari@ SC ELECTRIFICARE CFR SA — Sea
Drobeta Turnu Severin, pe raza de activitate a ISatei Regionale de &C Ferate Craiova, respectiv
Segia Caransebgepe raza de activitate a Sucursalei Regionaleadl&&ate Timgoara.

Instalgia de comunicgi feroviare de pe locomotiva de remorcare EA 48P eproprietatea
operatorului de transport feroviar de niaBNTFM ,CFR Marf” SA si este intrgnuti de salarigi SC
,,CFR-IRLU” SA — Seia Buzu.

Activitatea de Tintrgnere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiidA 492 a fost
asigurai de ctre personalul specializat al SC ,,CFR-IRLU” SAedai& Buzu.

Activitatea de ntrgnere, reviziisi reparaii planificate a vagoanelor din compunerea trendki
marfa nr.21153 a fost asigutatu personal propriu sau pe bake contract de prest servicii incheiat
Cu unititi specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservirealllui de ma#f nr.21153, apaineau
operatorului de transport feroviar de nig®NTFM CFR Mari SA.



C.2.2. Compunereai echipamentele trenului
Trenul de maif nr.21153 a fost compus din 35 vagoane (30 sergp&lad seria Hbikklls, 1 seria

Eacs Tnércat cu degeuri metalice —span), avea 557 m lungime, 805 tone brute, 128 gsdile, 4
Tncarcate, mas franat automat necesadupi livret 443 t - de fapt 716 t, madranati de maa dupa

livret 137 t - de fapt 708si a fost remorcat cu locomotiva EA 492.
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicatla locul producerii accidentului

C.2.3.1. Linii
Descrierea traseuluiit

Traseul Tn plan orizontal akic ferate dintre halta de ggare Varciorovai staia CFR Osova
este format din trei curbe izolageo grupare de curbe alwita din sase curbe, care se racordean
aliniamentele adiacente prin curbe de racordarénigrofil longitudinal linia este Tn paligr declivitati

de péa# la 4,9 %eo.
Profilul transversal al&i in zona producerii deraierii este mixt.
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Accidentul s-a produs in cuprinsul curbei cu dgegistanga in sensul de mers al trenului,
km 383+921 - 384+186, care are raza circuR= 572 m (lungimea curbei circularecleste de 80 m),
sigeata teoreticf = 87,4 mm, suprétgireas = 0 mmsi supraidltareah = 115 mm. Racotitile dintre
curba circulat si aliniamentele adiacente sunt realizate prin mesiul a doé curbe de racordare care
au lungimile Li= 85 msi L= 80 m.

Pe zona de traseu in cartle la km 383+921 la km 384+186 seaatmplasate dcuviaducte a
caror suprastructdreste algtuita din tabliere metalicei care au axul situat la km 384+012 (cu lungimea
totali Ly = 83,40 mki la km 384+148 (cu lungimea to#dl > = 82,40 m).

Deraierea s-a produs pe zona viaductului de la BMm+@12. Acest viaduct are trei deschideri
(trei tabliere metalice), care in raport cu eleraEngeometrice ale curbei sunt amplasate astfel:

» prima deschidere (primul tablier metalic), cu lunga de 18 m, se &flin cuprinsul curbei de
racordare cu lungimea{=85 m;

» a doua deschidere (al doilea tablier metalic), utngimea de 30 m, are o zoamplasat atat in
cuprinsul curbei de racordare cu lungimea £ 85 msi 0 zordi amplasat pe lungimea curbei
circulareLcc= 80 m;

= atreia deschidere (al treilea tablier metalic)lungimea de 18 m, se afin cuprinsul curbei circulare
Lee= 80 m.

Greutatea tablierului este GT = 134 t.

Prima urnid de deraiere a fost identifiéata km 384+046, in cuprinsul viaductului de la km
384+012, aceasta fiind o ufinspecifici escaladrii ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei détee
buza bandajului td din partea dreapt Aceasi urma se afla pe zona celui de al treilea tablier metli
acestui viaduct, in dreptul culeei nr.2, intreméle dod grinzi de pod.

Viteza maxini de circulaie a trenurilor intre halta de soare Varciorovai staia CFR Osova
este Vha=70 km/h.

Deraierea s-a produs in cuprinsul regigicde vitez de 30 km/h de la km 383+600 - 384+200,
introdus datorii stirii tehnice necorespuatoare a grinzilor (traverselor speciale de lemn) pee
viaductul de la km 384+012.

E

Foto. nr.1
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Descrierea suprastructurgic

Suprastructuraas ferate pe viaductul de la km 384+012 esteitaliti din sine tip 65 montatei
fixate pe grinzi de poduri (din lemn) cu seoea de 24 cm x 24 cgncu lungimea de 2,70 m, cale cu
joante, prindere indireztip K.

C.2.3.2. Instalgi
Circulaia feroviah intre halta de ngcare Varciorovai staia CFR Ogova se efectuedin baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linieauaat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva
Trenul de ma#f nr.21153 a fost remorcat cu locomotiva eleétriEA 492, de 5100 kw,
apatinand operatorului de transport feroviar de ma®NTFM ,CFR Marf” SA.

C.2.3.4. Vagoane
= vagonul nr.31539335390-1 al 4 - lea de la semraalgdirma trenului):
- vagon seria Uagps;
- boghiuri tip Y25Cs;
- ultima revizie de tip RP (repare periodic) a fost efectuatla data de 27.08.2013;
" vagonul nr.31535484375-9 al 5 - lea de la semnal:
vagon seria Eacs;
- boghiuri tip Y25Cs;
- distana dintre pivaii boghiurilor, 9,00 m;
- distana dintre osiile boghiului, 1,80 m;
- tara vagonului, 20,600 t;
ultima revizie de tip RP (repgra periodi@) a fost efectuétla data de 29.05.2012;
. vagonul nr.21532372035-3 al 6 - lea de la semnal:
- vagon seria HbikKlls;
- ultima revizie de tip RP (repara periodi@) a fost efectuatla data de 26.02.2014;
= vagonul nr.21532372190-6 al 7 - lea de la semnal:
- vagon seria HbikkKlls;
- ultima revizie de tip RP (repara periodi@) a fost efectuatla data de 07.03.2014.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locombgvimpiegagii de miscare a fost asiguraprin staii
radiotelefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgerta feroviar

Imediat dug producerea accidentului feroviar, deglrea planului de interve@e pentru
Tnlaturarea pagubelaii restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul informigor precizat
in Regulamentul de investigaren urma é&rora la faa locului s-au prezentat reprezentaai CNCF
“CFR” SA - administratorul infrastructurii feroviarpublice, ai operatorului de transport feroviar de
marfa - SNTFM ,CFR Marf” SA, ai Ageniei de Investigare FeroviarRomarn - AGIFER (fost
Organism de Investigare Feroviar Roman - OIkRAi Autoritatii de Siguram Feroviai Roman -
ASFR.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vigi omenssti si r aniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregispiatderi de vié omenati sau &niti.
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C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii accidentului feroviar s-au Tiségt pagube materiale la infrastructura
feroviaf si la vagoanele deraiate.

Valoarea estimativi a pagubelorla momentul intocmirii prezentului raport este 236.583,45
lei fara TVA si 40.236 euro

Aceast valoare are n vedere cheltuielile legate dezatiBa mijloacelor de intervga pentru
ridicarea vagoanelor, pentru refacerea infrastridiroviare si pentru repararea pala a vagoanelor
avariate.

C.3.3. Consecirele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, cirgidaferoviaé intre halta de mcare Varciorovasi
staia CFR Osgova a fost inchisde la data de 05.06.2015, ora 02:30api@ndata de 06.06.2015, ora
06:09.

A fost inregistrat intarzierea unui singur tren de maarfr.60472, apainand operatorului de
transport feroviar S.C. Tim Rail Cargo SRL, camstaptat in stga CFR Caransebdriaj, 2272 minute,
redeschiderea circulai.

in perioada de timp in care linia curgnlintre halta de racare Varciorovai staia CFR Osova
a fost inchis circulaia feroviag a fost efectudtpe rute ocolitoare.

C.3.4. Consecitele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fostanrasupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 05.06.2015, in jurul orei 02:30, vizibiea in zona producerii accidentului a fost
bura, cerul era senin, iar temperatura in aer a fosipdeximativ +17°C.
Vizibilitatea indicaiilor semnalelor a fost conforfrcu reglemeritile specifice in vigoare.

C.5. Desfisurarea investigdiei
C.5.1. Rezumatul narturiilor personalului implicat

Declargiile personalului care a condusi deservit locomotiva EA 492 (mecanstmecanic ajutor) in

remorcarea trenului de maf nr.21153, din data de 04/05.06.2015

» au luat in primire la ora 00:45, in g8&&aCFR Drobeta Turnu Severin, locomotiva EA 49%&derea
remordirii trenului de marf nr.21153 pe reta Drobeta Turnu Severin — Caransgbe

» dup trecerea de resttia de vitez de 30 km/h, dintre halta de goare Varciorovasi stgia CFR
Orsovasi sporirea vitezei panla semnalul luminos prevestitor al ga CFR Ogova, mecanicul de
locomotiVvi nu a sesizat vatiaanormale ale vitezei trenului;

» trenul de ma#f nr.21153 a circulat in condi normale paa la trecerea de semnalul luminos
prevestitor al stgei CFR Ogova, cand mecanicul de locomatiand nasuri de franare a trenului in
vederea respetutii restrigiei de vitez de 30 km/h de la intrare Tn & CFR Osgova, a sesizat o
scadere anormala vitezei trenului;

» au verificat starea trenului Tn circtila pe ambele $ti de mers, dar datogitlungimii trenului,
traseului @ii (curbe)si a intunericului nu au putut observa nimic deadsebi

* au solicitat impiegatului de ggare din stga CFR Osgova $ acorde o atgre sporiti la defilarea
trenului, care avea trecere pe linia Il digeptin staie, pentru a constata daou sunt nereguli Tn
circulaia trenului;
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in timpul circulaiei pe linia Il direci a staiei CFR Osova, du@ parcurgerea unei distgnde
aproximativ 400 — 500 m au sesizat lipsa tensidimilinia de contact, concomitent cu producerea
unuisoc in corpul trenului, urmat de&terea necomandaa presiunii aerului din conducta genéral

au fost luate rsuri de franare rapida trenului, a fost angat prin stéia de radiotelefon IDM din
staia CFR Osova, iar la deplasarea mecanicului ajutor pe teenfost constatate 4 vagoane din
compunerea trenului deraiate (vagoanele 4 — 7 denfa trenului).

Declaraiile personalului cu responsabilitsi in asiqurarea circulaiei feroviare intre halta de ngtare

Varciorovasi stafia CFR Orsova la data de 05.06.2015

trenul de matif nr.21153 a fost primii expediat din st@ga CFR Drobeta Turnu Severin de la linia 4,
iar la defilarea trenului, efectdatie IDM pe partea dreapin sensul de mers al trenului, atat la
sosirea cai la plecarea trenului, nu au fost constatate zgersau alte nereguli in circtila sa;

prin halta de ngcare Gura ¥ii trenul de marf nr.21153 a trecutfa oprire, semnalizat instrgional,

la ora 01:28, iar la defilarea trenului efectude cétre IDM pe partea stasign sensul de mers al
trenului nu au fost constatate nereguli;

in halta de mgicare Varciorova, trenul de marhr.21153 a fost oprit la linia 3, la ora 01:43, in
vederea trecerii trenului Interregio nr.1696,a fost expediat la ora 02:16. La defilarea tranul
efectual de IDM pe partea staagn sensul de mers al trenului, atat la sosiregidat expedierea
trenului, nu au fost constatate nereguli;

IDM din staia CFR Osova a primit de la halta de goare Varciorova avizul de plecare al trenului de
marfi nr.21153 la ora 02:16, dagare a efectuat parcursul de trecere al trenuini gigia CFR
Orsova pe linia Il direct;

la comunicarea efectuatle IDM, prin stda de radiotelefon,atrenul de ma#f nr.21153 are parcurs
de trecere prin st CFR Osova, pe linia Il dire@, mecanicul de locomotiva solicitat IDM &
acorde o atare sporiti la defilarea trenului, intrucat a sesizat o tetidamormai de incetinire a
vitezei;

dup ce trenul de maifnr.21153 a trecut de semnalul de intrare alest&FR Ogova, IDM a igit la
defilarea trenului, iar la momentul in care treawjuns Tn zona macazelor de intrare Tfiestasesizat
un arc electric la linia de contact;

IDM a solicitat mecanicului de locomotiiy prin staia de radiotelefon, oprirea ragich trenului
intrucat a avut suspiciunea de deraigregpoi a solicitat operatorului din regulatorul dieculaie
permisiunea de a se deplasa lafacului;

La deplasarea in teren, IDM din#aCFR Osova a constatat 4 vagoane deraiate (vagoanelede— 7
la semnal).

Declaraiile personalului de pe raza de activitate a Sucalei Regionale CF Craiova cu

responsabiliiti Tn asigurarea mentenagei infrastructurii feroviare pe linia curentz dintre halta de

miscare Varciorovasi statia CFR Orsova

in urma verifiérii geometriei dii cu vagonul laborator de dsurat calea, efectdatta data de
16.09.2014 pe raza districtului de linii nr.5 diadeul sedei L4 Drobeta Turnu Severin, a fost
identificat un defect la dirgi@ ciii pozitionat la captul Y al podului metalic de la km 384+012, care
nu a fost programat pentru remediere, deoarecéaacesra de gradul lll sau mai mare. Remedierea
unui defect la dirgeei ciii in curbele de calea fetatpresupune in mod obligatoriuasurarea
sagetilor in zona defectului cétin zonele adiacente;

restrigia de vitea de 30 km/h cupririsintre km 383+60Gi 384+200 (zoa care cuprindsi locul
primei urme de deraiere), s-a introdus in urmagmeéntului traverselor efectuat in toamna anului
2014si anume la data de 07.11.2014;

de la data introducerii resttiei de viteza de 30 km/h cuprin$ntre km 383+60Gi 384+200 s-au
efectuat chenzinal #suftori la ecartamenti nivelul transversal la linie, valori care au fost
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consemnate in codica districtului, fiind efectutdeodat si verificari vizuale specifice. Cu aceste
ocazii nu s-au constatat dgpi ale tolerantele prevazute in Instructia nr.3Pg9;

» dup aprovizionarea sectiei L4 Drobeta Tr. Severin cuoaatitate mai mic de grinzi de viaduct
(traverse speciale) decat necesarul recenzattabditsca in zilele de 15,16 17 aprilie 2015, pe
tablierul metalic de la km 384+012 e Tnlocuite un nurdr de aproximativ 40 de grinzi de pod;

» |ucrarile de inlocuire a grinzilor de lemn necorespitoare la podul metalic de la km 384+012
amplasat in linia curetvarciorova - Ogova, au fost programate pentru exgeuin intervale libere
prevazute Tn graficul de circufee al trenurilor. Aceste luéri au fost executate in cadrul inchiderilor
zilnice de linie, a @&ror durat a fost de trei ore;

» intervalul de timp preizut in ferestrele libere de circtilma asigurat introducerea in cale doar a unui
numar redus de grinzi de pod;

= datorit fortei de muné reduse existente la nivelul sec de intrginere a @&ii, conducerea s¢ei a
stabilit ca pe tablierul metalic de la km 384+0h2péasat in curfy i se execute lugri de Tnlocuire
intercalal a grinzilor de pod necorespuitzare, fira a se mai executa corectare valorilor &etilor,
lucrare care ar fi presupus demontagi@alor, nlocuirea la rand a traversetorefacerea geometriei
corespunitor razei curbelor;

» cu ocazia efectitii acestor luciri au fost inlocuite izolat grinzi de pail s-a consolidat prinderea la
grinzile neinlocuite;

" Cu ocazia execdatii acestor luckri s-au manevrat ptile metalice la grinzile care au avut prinderea
slabita. Aceste luciri au fost executateifa a se fi efectuat asuratori si coregii ale sigetile n curk;

= grinzile de pod noi Tnlocuite au fost in prealabiertate, astfel incat se asigure o rezemare perfect

= de la data introducerii in cale a grinzilor de pogan la data deraierii din 05.06.2015 nu s-au mai
efectuat alte lucrari la linie;

* cu ocazia ultimei revizii tehnice periodice a padukfectuat in luna precedefitdatei producerii
accidentului feroviar, s-au constatat un @dume 9 grinzi de pod necorespdtwaresi apariia unor
mici pete de rugif la deschiderea Ill. Aceste aspecte au fost congmim formularul Anexa
Podului.

C.5.2. Sistemul de management al siguraei
A. Sistemul de management al sigun@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 feroviad si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/200&ivind
acordarea autorizei de sigurati administratorului/gestionarilor de infrastructuferoviai din
Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizaiei de Sigurath — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — rare Autoritatea de
Sigurana Feroviaik Romarn din cadrul AFER, confirth acceptarea sistemului de management al
siguranei al gestionarului de infrastructuteroviag;

= Autorizaiei de Sigurati — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — mame Autoritatea de
Sigurana Feroviah Romard din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispibm adoptate de
gestionarul de infrastructurferovia pentru indeplinirea cerj@lor specifice necesare pentru
garantarea siguraai infrastructurii feroviare, la nivelul proieeti, Tntreginerii si exploatirii, inclusiv
unde este cazul, al ntheerii si exploatirii sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

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

» declaraia de politici in domeniul sigurasei;
* manualul de management;
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= obiectivele generalg cantitative ale managementului siguedn

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

in conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, iaeful Sucursalei Regionale deiiCFerate
Craiova au fost difuzate ,Obiectivele genergileantitative ale managementului sigueinferoviare™
pentru perioada 2014 — 2017, iar prin Decizia it.92226/2010, instructorul regional de specialitate
linii a fost desemnat ca responsabil cu SistemuMamagement al Sigurgeln Feroviare la nivelul
Diviziei Linii din cadrul Sucursalei Regionale daiCerate Craiova.

Intrucat, din verifigrile si masurritorile efectuate la liniei au rezultat neconforiitprivind
destisurarea lucirilor de mentena@i a liniei, comisia de investigare a verificat slagistemul de
management al sigurgai al CNCF ,CFR” SA dispune de proceduri pentruagagta & intrginerea este
efectual Tn conformitate cu ceriale relevante.

Comisia a constatat faptufi,cpentru a indeplini aceasterina, administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmgi difuzat sucursalelelor regionale CF din subordfnecedura Opetianali
cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea spediiloa tehnice, standardelasi cerintelor relevante pe intreg
ciclul de viaa a liniilor in procesul de inttmere”.

in Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de Trittere” a acestei proceduri opgoaale este
mertionat, printre documentele asociate/ documentele deimefei Instrugia de intrginere a liniilor
ferate nr. 300/1982care este norinnaionak de sigurati notificati si este folosit de cétre CNCF
,CFR” SA casi cod de practi¢ in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor Esecactivititilor
feroviare.

In urma verifi@rilor fiacute de &tre comisia de investigarg analizirii documentelor puse la
dispoziie de atre CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regioaale Gii Ferate Craiova s-a constatat rau
sunt respectate prevederile codului de practiai sus amintit, deoarece pentru activitatea ttetiimere
curenti Tn exectie manual, nu este aplicat prevederea din acest cod de prdgcticeferitoare la
asigurarea normei de manofan/1km convetional de 174 om zile norin

in urma verificrii evidertelor subuniitilor de Intreinere a infrastructurii feroviare pe razaara
s-a produs accidentul feroviar, respectiv ale idistui de intreinere linii si ale districtului de poduri,
referitor la calculul nudrului de posturi pentru realizarea mentgearinfrastructurii, au rezultat
urmatoarele:

» analiza sistemului de management al sigieisan scos n evidehfaptul @&, Instrugia de intrginere a
liniilor ferate nr. 300/1982care este un cod de praétae si la baza dimensiainii personalului unei
subunititi de intreinere linii, Tn raport cu volumul de luai recenzate, reglementéaexecutarea
lucrarilor de intrginere Tn exectie manual,

» in acest context, iIn urma cal&til numarului de personal necesar in raport cu volumul wdeati
recenzate a rezultat faptul,csubunitatea de intieere linii si cea de intrgnere poduri din
subordinea administratorului de infrastruétéeroviai publici, care degkoai activititile specifice
pe linia curent dintre halta de mcare Varciorovai staia CFR Osova, dispune de un nuimde
personal mult subdimensionat;

= astfel, in prezent activitatea de iimere poduri pe raza de activitate atg@¢ 4 Drobeta Tr. Severin
este asigurdatde un singur district de poduri,tfade dod districte @a cum rezult din calculul
dimensiofrii acestei activiti;
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= structura de personal pentru districtul de tiniexe linii si districtul de intréinere poduri se preziint
astfel:
a) structura de personal la nivelul districtului deiilinr.5 din cadrul sewi L4 Drobeta Turnu

Severin:

Functia Nr. postu  Nr. posturi Nr. posturi personal
alocate ocupate necesarmat

sef district intréinere linii 1 1 1

sef echif intrginere cale 1 1 4

revizor calesi puncte periculoase 3 2 3

meseria intrginere cale 11 7 50

b) structura de personal la nivelul districtului delpo din cadrul satei L4 Drobeta Tr. Severin:

Functia Nr. posturi  Nr. posturi Nr. posturi personal
alocate ocupate necesarmat

sef district intrginere poduri 1 1 2

sef echif intrginere cale 1 1 2

meseria intrginere cale 6 6 87

» lipsa coredrii necesarului de personal cu necesarul deatucezultate in urma rec&santelor
efectuate la districtul de linii, cétla cel de poduri, are impligadirecte in activitatea de mentenan
favorizadnd manifestarea pericolului de deraieneadrilor.

Analizand prevederile procedurii opgomale PO SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de
sigurana ferovia@”, precumsi modul de aplicare a acestora, in cazul marifestefectelor geometriei
caii, comisia de investigare a constatat &toarele:

* in ,,Registrul de evidei a pericolelor proprii”, intocmit conform procedumai sus amintite,
administratorul de infrastructura identificat ca pericol ,Neluareaasurilor de sigurad privind
remedierea defectelor de graduli® depistate la verificarea liniilor curengedirecte cu vagonul de
masurat calea”, pentru carg-a stabilit ca misua de siguratdi remedierea acestora in termenul
previzut de codul de practiparte a sistemului de management al sigeiarespectiv irinstrugia
pentru folosirea vagoanelor deasurat calea nr.329/1995

* nu au fost identificate pericole generate de tmerea in exploatare a defectelor de gradgi 3,
precumsi a defectelor inregistrate pe zonele cu regtrie vitezi de 30 km/h sau mai niicpeste
termenele preizute n Instruga pentru folosirea vagoanelor déisurat calea nr.329/1995, insttiec
ce este folositcasi cod de practig in cadrul sistemului de management al sigigian

»= cu toate & in ,,Registrul de evidem a pericolelor proprii”, intocmit conform procedumai sus
amintite, este identificat pericolul generat de esgrectarea normelor privind calitateaii e
poduri, acesta nu a fost gestionagaacum prevede codul de burpractia referitor la
intretinerea dii pe pod, respectiinstrugia de normesi tolerarye pentru construga si
intrefinerea aiii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989

Din analiza modului de efectuare a lrdor de inlocuire a grinzilor de pod pe viaductd la
km 384+012 amplasat in cdrlfR = 572m) s-a constatai acestea au fost executate in intervale libere
de circulaie, previzute Tn planul de mers valabil Tn perioada 14 déren®014 - 12 decembrie 2015,
iar datoriti intervalului orar restrans asigurgita volumului mare de luéri, acestea nu au putut fi
realizate cu respectarea reglemigldr tehnice Tn vigoare referitoare la asiguraceaformittii pozitiei
caii in plan pe acest viaduct de cale féramnplasat in cueb

De asemenea, s-a constatat fapiulucrarile de Tnlocuire a traverselor speciale pe acestuct
cu prindere indired@ care presupun un proces tehnologic complex (speatplatelajului sau a tablei
zincate, demontarea congirzelor, acoperirea liniei, demontaregnelor, desfacerea si scoaterea
traverselor vechi, gsuirea traverselor nai finisajul suprafeelor, giurirea pentru tirfoane a traverselor
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noi, prinderea acestora in buloane, remontareoliniidicarea semnalelor, montarea cositralor), au
fost executate cu utilizarea unei fomalin cadrul districtului de poduri a Sg&i L4 Drobeta Tr.
Severin alétuita doar din trei meserade intreinere poduri. Se face mgmea & in conformitate cu
prevederile art.72 din ,,Norme de timp pentru duf¥ de intreinere curerit si reparaia periodica a
liniilor de cale ferat normala” - edia 1990, form@a minima pentru Tnlocuirea traverselor speciale pe
poduri cu prindere indiregteste de naumeseriai de intrginere poduri.

Avand in vedere cele de mai sus, comisia de irnyasti considér ci neaplicarea codului de
practica mai sus aminti{Instrugia de intrginere a liniilor ferate nr. 300/1982 precumsi a ,,Normelor
de timp pentru ludirile de intreinere curerit si reparaie periodié@ a liniilor de cale feratnormak” -
editia 1990 au condus la 0 mentetsamecorespurroare a suprastructuriidic in zona producerii
deraierii, fapt ce a avut impliganegative in controlul pericolului manifestat pmleraierea vehiculelor
feroviare.

B. Sistemul de management al sigurgnla nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar SNTEMFR Marfi” SA, in calitate de operator
de transport feroviar dealdtori avea implementat sistemul propriu de manageénagnsigurarei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directin#004/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind sigugarferoviaé si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/20K1l completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012)
privind acordarea certificatului de sigutain vederea efeclui serviciilor de transport feroviar paite
ferate din Romanisi detinea:
= Certificatul de siguragi - Partea A, cu nuéin de identificare CSA nr.0020 prin care Autoritatéa

Sigurana Feroviah Romari din cadrul AFER certifig acceptarea sistemului de management al
siguranei al operatorului de transport feroviar in confaate cu legislaa ngionak;

» Certificatul de siguragi - Partea B, cu nuiin de identificare CSB nr.0084 prin care Autoritatka
Sigurana Feroviah Romard din cadrul AFER certifi¢ acceptarea dispaiior adoptate de
intreprinderea ferovidr pentru a Tndeplini cerigle specifice necesare pentru flioicarea in
sigurana pe reeaua relevagtin conformitate cu legisf@a ngionak.

C.5.3. Normesi reglementiri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luatdnsiderare uritoarele:

normesi reglemendri:

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

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

= Regulamentul pentru circula trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobatnpri
Ordinul Ministrului Transporturilor Constridor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

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

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

» Instrugia de normesi toleranie pentru constrdi@ si intregginerea @ii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

» |nstrugia pentru intrgnerea liniilor ferate nr.300/1982;

= |nstrugia pentru fixarea termenelgira ordinei in care trebuie efectuate reviziié nr.305/1997,

» |nstrugia pentru folosirea vagoanelor désurat calea nr.329/1995;

= [nstrugiuni pentru restrigi de vitez, inchideri de liniisi scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
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= Ordinul Diregiei Linii si Instalgii Bucuresti nr. 30/1298/1987.

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

» Anexa Il a Regulamentului pentru utilizarea recgiara vagoanelor in trafic interpanal RIV;

= Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 penaprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de merere a competgalor profesionale pentru personalul cu
responsabiliti Tn sigurama circulaiei si pentru alte categorii de personal care @@sfa activitati
specifice in opetaunile de transport peade ferate din Romanigi pentru actualizarea Listei
fungiilor cu responsabiliiti in sigurama circulaiei, care se formeaz- califica, perfegioneaz si
verifica profesional periodic la CENAFER

*» Normativul feroviar codNF 67-006:2011 ,Vehicule de cale fetafTipuri de reviziisi reparaii
planificate. Normele de timp sau normele de kilomhgiarcusi pentru efectuarea reviziilogi
reparaiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministruiu Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011 cu modifiwile si completirile ulterioare;

* Norme de timp pentru lugrile de intreinere curerit si reparaia periodica a liniilor de cale fetat
normala - edia 1990.

sursesi referinge:

» declaraiile personalului implicat Tn producerea accideutdéroviar;

» fotografii efectuate la locul producerii accidenitul

= procese verbale de constatare tehaignfrastructurii feroviare, al vagoanelor de raaifcel pentru
verificareasi citirea benzii de vitezometru.

C.5.4. Fungionarea instalgiilor tehnice, infrastructurii feroviaresi a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Referitor la evolya vitezei maxime de circuia a trenurilor

In anul 1968 cu ocazia construigii darii In exploatare a noului traseu aliicferate, deviat ca
urmare a lucirilor de executare 8antierului Hidroenergetic ,,P@e de Fier I”, viteza de circulee a
liniei intre halta de nycare Varciorovai stgia CFR Ogova a fost de 100 km/h. Pe acégsttiune de
cale ferai la km 384+012 a fost construit viaductul de ca&afi, amplasat in cu) cu suprastructura
metalic (realizas din 3 tabliere metalice) cu o lungime de 66 m, B58 msi suprairltarea pe tablierul
lll cu valoare constaat h = 125 mm. Supraihtarea dii pe viaduct CF era impédsde supraiiitarea
constructiv a tablierului, care avea valoare proiectdd 125 mm.

La data de 03.06.1978 datarinstabilititii terasamentului @i ferate aflate pe malul stang al
Dunarii, determinai de eroziunea malului lacului de acumulare, formgkanurilor de alunecare, fisuri
si caverne formate in peretele stancos, pe zonaingapintre km 375+00%i km 384+500 a fost
introdusi limitarea de vitez de 50 km /h.

In urma lucérilor de repargie periodi@ a cii cu maini grele de cale, realizate cu ciuruirea
integrak a prismei de pialr spars, efectuate in anul 1997, s-au adus dtoarele modifidri ale
elementelor curbei pe care este amplasat viadudula km 384+012: raza R = 572sivsuprairiltarea
h=115m.

La data de 07.11.2014, datarigrinzilor de pod necorespuiteare de pe viaductul de la km
384+012, viteza de circula a fost restriggonati la 30 km/h de la km 383+600 la km 384+200.

Descrierea zonei in care s-a constatat primadida deraiergi a zonei afectat de deraiere

= prima urmd de deraiere a tid (punctul 0) s-a observat la km 384+046, siua¢ viaductul de cale
ferag, in dreptul culeei nr.2, intre ultimele dogrinzi de pod, pgina din partea dreapin sensul de
mers, fir exterior al curbei, prin escaladarea ergp sinei de étre roata din partea dreap primei
osii de la primul boghiu al vagonului nr.315354883 al - 5-lea de la urma trenului. Aceasiat a
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rulat cu buza bandajului pe supnafae rulare a ciupergiinei din partea dreaftiar dug@ o distana
de 3,8 m fa de punctul de escaladare a ciupegitiei (punctul 0), s-a produgiderea in exteriorul
ciii a acestei rp, care a antrenat concomitegitcaderea in interiorul @i a rotii din partea stanga
aceleai osii;

» |a o distam de 0,40 m deatlerea primei osii in sensul de mers al trenuluifcsti identificate urme
specifice deraierii celei de a doua osii a primidaghiu al vagonului nr.31535484375-9, al 5-lea de
la urma trenului, prin escaladaremei de pe firul exterior al curbesifa din partea dreapt si
caderea intre fireleaii a rotii din partea stang

» ca urmare a deraierii celor doasii s-au constatat urme pdigile metalice, pe materialul frunt de
cale, pe capetele traversefope prisma de piairspars;

>’> &
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Foto nr.2

= vagonul nr.31535484375-9 a circulat deraiat de prinoghiu un spgu de aproximativ 3000 m, pan
in zona schimitorului de cale nr.5 (km 387+050) din &d X al staiei CFR Osova unde prima
osie deraidt a lovit varful acului curb al schinitorului de cale nr.5itand posibd angajarea
vagonuluisi a urmitoarelor 4 vagoane pe linia 3aia;

» dupa trecerea vagonului deraiat nr.31535484375-9 deafydade cale nr.5, acesta s#sturnat pe
partea stangin sensul de mers al trenului, intre linia Il difesi linia 3 akituta, antrenénd in deraiere
alte trei vagoane din compunerea trenului:

- vagonul nr.31539335390-1 al 4-lea de la urma tgnpk linia 3 abtuta, cu primul boghiu
in sensul de mers deraiat de ambele osiitioo@t spre linia 1l diredt iar al doilea boghiu
cu raile din partea dreaptsuspendate;

- vagonul nr.21532372035-3 al 6-lea de la urma trgndisturnat pe linia Il diredt pe partea
dreapi pe sensul de mers al trenului;

- vagonul nr.21532372190-6 al 7-lea de la urma tgnderaiat pe linia Il diredt inclinat la
45° pe partea dredpal sensului de mers, cu rotile din partea stangpendate;

Masuratori si constatiri efectuate la linie Tn zona primei urme de deraie

Pentru verificarea suprastructurii feroviare s-acpdat la marcarea pe teren la o echidistde
2,5 m a 16 pichg notdi in sens invers de mers al trenului de la pungu(corespunitor primei urme
de escaladare/deraiere) paa punctul ,10"si Tn sensul de mers al trenului de la punctul ®punctul
w9
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in aceste puncte au fostisurate valorile ecartamentukiinivelului transversal aladi, cu tiparul
de misurat calea.

De asemenea, in aceste 16 puncte au fost efechiatgatori ale figgilor curbei la coarda de
lungime ¢ = 20 m3i masuiatori ale uzurilor lateralei verticale lasina de pe firul exterior al curbei.

Din analiza msuiatorilor efectuate la data producerii accidentul@roviar in punctele
mertionate, rezult ca:

= ecartamentele &surate in punctele 9 5, depisesc cu 7 mm respectiv cu 6 mm, valorile admise ale
toleranelor previzute la art.1, pct.14 din Instnig nr.314/1989;

» suprainghrile masurate in punctele 1-10, dgpsc cu valori cuprinse intre 2 mgnl8 mm, valorile
admise ale toleraelor previzute la art.7, lit.A din Instru@ nr.314/1989;

= diferenele dintre valorile &etilor vecine nisurate cu coarda de 20 m (interpretate la distea 10
m), degsesc cu valori cuprinse intre 5 mgn23 mm, valorile admise ale toletafor previzute la
art.7, lit.B din Instruga nr.314/1989;

» diferena dintre valoarea maxira sigetii in curba si valoarea minin a $iggii Tn curhka, masurate cu
coarda de 20 m, deégeste cu 35 mm valoarea adrhis tolerafei, previzute la art.7 lit.B din
Instruaia nr.314/1989;

Analiza schematita deraierii

Sensul de mers al trenului deraiat
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km 3844012
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Fig. nr.3
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Reprezentarea grafica accelerdilor in punctul O

Fig. nr.4

Consideim:

g =9.81 m/s?

cosa =1

Putem face ur#itoarele calculgi afirmatii:

In punctul O:
Avand in vedered in momentul deraierii viteza de circtiaa trenului a fost de 23 km/i,raza

efectiva calculadi in acest punct a fost de 379 m, se poate calcokdexaia centrifugi:

curbei.

aco = V3/13xR = 232/13x379 = 0,11 m/s?

Calculand rezultanta accel@ilar transversaléy'T Tn acest punct, rezalt

YTo = aoxcosy - gxsim = 0,11x1 - 9,81x0,079 = 0,11 — 0,77 366 m/s?

unde: sim~tga =118 /1500 = 0,0786

Rezulé ci, in punctul O rezultanta accelgilar transversale a fost orienaspre interiorul

In punctul 8:
Avand in vederea in momentul deraierii, viteza de circtidaa trenului a fost de 23 kméhraza

efectiva calculadi in acest punct a fost de 806 m, se poate cadaaklerda centrifugi;

acs = V3/13xR = 232/13x806 = 0,05 m/s?
Calculand rezultanta accel@ilar transversaléy'T Tn acest punct, rezalt
YTe = asxcos - gxsim = 0,05x1 - 9,81x0,095 = 0,05 — 0,93- 6,88 m/s?
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Unde: sino = tga = 142 1500 = 0,095
Rezult ca si in punctul 8, rezultanta accel@ilar transversale a fost orienfiaspre interiorul
curbei.

Pentru verificarea &tii traverselorsi a prinderilor, din punctul ,0” in sens invers setui de
mers al trenului au fost insctipnate un nurdr de 42 traverse speciale de pod cu marcaje dé |zam
la T42.

Din verificarile efectuate la f@ locului asupra celor 42 traverse speciale de padconstatat
lipsa unui tirfon la placa metadiccare asigur prindereasinei de la firul exterior al curbei la traversa
nr.T17.

Foto nr.3

Starea tehni€ a liniei Thainte de producerea accidentului fe@vi

Anterior producerii accidentului feroviar, ultimelecriri executate Th zona producerii acestuia
au fost luciri de Tnlocuire a 47 but de traverse speciale de pod. Acestea au fostuéate Tnh perioada
15 - 17.04.2015, deatre personalul de specialitate din cadrultigéade intreinere linii L4 Drobeta
Turnu Severin - Districtul de linii nr.5 Drobeta ifu Severin. Aceste luini au fost executateifa a se
fi efectuat nasuritori ale figegilor inaintesi dupa executarea lor.

Constaiiri referitoare la verificarea gii cu vagonul de @surat calea (VMC}i automotorul TMC

La data de 16.09.2014 a fost efeciuatisurarea liniei 100 Drobeta Turnu Severin s@a cu
vagonul laborator de #surat calea nr.80539750500-1.

Cu ocazia acestei dsuiari, la km384+045 a fost Tnregistrat un defect lzipa ciii in plan
orizontal de tip C. Acest defect, vizibil pe bandgyonului de riassurat calea, nu a fost inclus in nota cu
defectele depistate, nu a fost programat pentrederesi nici nu a fost remediat, contrar prevederilor
art.3.8 dininstrugia pentru folosirea vagoanelor dezsurat calea nr.329/1995.

Dssi, conform prevederilor art.6.¢i 6.8 din instruga mai sus aminti{ banda vagonului de
masurat calea trebuia analizatle @tre seful sediei de intréinere linii in prezeta picherului, iar
defectele de tipul celui constatat trebuiau rentedia cel mai scurt timp, in realitate acesteddaeru au
fost efectuate.
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Foto. nr.4

Ultima verificare a &ii pe linia 100 Drobeta Tr. Severin - 0va cu automotorul TMC, a fost
efectual la data de 07.11.2013.

In urma acestei verifiei, In zona producerii accidentului feroviar, astfalepistate defecte de
ecartamendi torsionare a i dupa cum urmeaz
» defecte de ecartament de gradui @ (defecte tip L) L4 la km 384+045, L3 la km 3887,
= defect de nivel transversal pe rampa sugtgirii (defect tip R) R3 la km 384+030.

Constatiri referitoare la activitatea de revizig verificare a sérii caii

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatinformiiti cu privire la modul de efectuare
a activititii de reviziesi verificare a sirii caii.

Astfel, s-a constatatida nivelul districtului de linii nr.5 Drobeta TuarSeverin din cadrul sectiei
de intreinere linii L4 Drobeta Turnu Severin, executaresiziei ciii ,,0 dat la cincisprezece zile”
(revizia chenzinal), s-a efectuat in mod repetairaf efectuarea #surarii sageilor in curba de cale
ferati cupring intre km 383+92%i km 384+186, pairune de linie pe care era p&uta o restrigcie de
viteza de 30 km/h, contrar prevederilor art.3 sé dininstrugia privind fixarea termenelogi a ordinei
in care trebuie efectuate reviziilgicnr. 305/1997

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instglke feroviare

Date constatate cu privire la instalée feroviare din stda CFR Orova
Instalgiile feroviare, atat cele de semnalizare, centaadigi bloc (SCB), cati cele ale instalgei
fixe — tragiune ferovia# (IFTE) nu au fost afectate pe disg@rcupring intre punctul deraierii primului

24



vagon (km 384+0463i schimkitorul de cale nr.5 din gfa CFR Osova, dar au fost afectate pe zona
schimlitoarelor de cale din cap X al g&a CFR Osova, unde au deraiat celelalte trei vagoane din
compunerea trenului.

Instalgia de semnalizare centralizasebloc (SCB)

Primul schimlitor de cale care a fost afectat de cirgalan stare deraiata vagonului
nr.31535484375-9 a fost schiatbrul de cale nr.5, care era dotat cu electromsoarde macaz tip
EM5R-2010.

Parcursul de intrare pentru trenul de rmarir.21153 a fost realizat prin manipularea
schimlitoarelor de cale nr.3 nr.§ nr.15 cu asigurarea parcursului de trecere piatiespe linia Il
direct.

La instalaia de centralizare electrodinar@i¢CED) si la sala de relee s-a constat faptalai
sigilile CT erau completgi intacte.

Pe aparatul de comandu fost constatate uitoarele indicéi:

- seciuni ocupate: XAD pe BLA Varciorova — Qyova, 023, 5-9, 13-17, 15 1IC;

- macazele 5, 9 13 fara control;

- semnalul luminos de man&w9 cu indicaia alb clipitor;

- soneria de talonare macaze a fost activat

In urma producerii accidentului feroviar au fosstdise urritoarele elemente ale instgé

SCB:

electromecanismele de macaz ii.0r.1;

doi pichei de alimentare macaz;

pichgii de alimentare a s@anilor izolate 7-9, 13-17 si 15;

bobinele de joatita se@unilor 3-5si 15;

semnalul luminos de man&éw9;

pichetul semnalului de man&w9;

supoti inductori, piché inductori si inductorii de cale de 500 Hg 1000/2000 Hz ai semnalelor
luminoase Xsi PrX;

» inductorul de cale de 1000 Hz de la paleta gdlltensemnalizarea a restrecde vitea de 30 km/h
(km 385+650);

cablurile bobinelor de joait 24 buc. scurtgi 24 buc. lungi;

doi pichei de alimentare 220 V;,

incalzitoarele la schimitoarele de cale nr.9, §817;

= cablurile aferente instagldor SCB, precizate mai sus.

Instalgia CEDsi sala de relee au fost cu sigilile CT complgtmtacte;

Pe aparatul de comahdu fost semnalate uitoarele indicéi:

- seciuni ocupate: XAD pe BLA Varciorova — Qyova, 023, 5-9, 13-17, 15 1IC;
- macazele 5, 9 13 fara control;

- semnalul luminos de man&w9 cu indicaia alb clipitor;

- soneria de talonare macaze a fost activat

Instalgia fixa — tragiune feroviati (IFTE)
In urma producerii accidentului feroviar au fosstdise urritoarele elemente ale instaéa

IFTE:

= stalpul liniei de contact nr.72 a fost rupt;

a fost distrus firul de contact pe o lungime den80
a fost rupd o ancoi supraigltator;

cablul purttor al firului de contact a fost distrus;
au fost distrgi portfixatorii legaturilor electrice.
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C.5.4.3. Date constatate la funonarea materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale acestuia

Constafiri la locomotivi

» instalgiile DSV si INDUSI erau sigilatei in fungie;

instalgia de nasuraresi inregistrare a vitezei, tip IVMS, era sigiai in fungie;

robinetul mecanicului KD2 a fostgit in poziie de franare rapid

frAna de mé&nera strang

ultima revizie de tip RT a fost efectaai consemndi in carnetul de bord al locomotivei la data de
02.06.2015, in depoul de locomotive Buz

Constairi efectuad in urma analigrii datelor furnizate de IVMS:

Din analiza diagramei instalai IVMS a locomotivei EA 492, pentru intervalul demorcare al
trenului de ma#f nr.21153 cuprins intre halta deswgare Varciorovai staia CFR Osova, au rezultat
urmatoarele:
= viteza de circulge a trenului, de la plecarea din halta dgaaie Varciorovgi para la restrigia de

viteza de 30 km/h, de la km 383+600 - 384+200, a fogtaté la 40 km/h, dup care viteza trenului a
sczut in zona restriei de vitez la 23 km/h, unde a fost mgmuta constant pe o lungime de 295 m;

» dupi trecerea de resttia de vited, viteza trenului a crescut péla 37 km/h;

» dup trecerea trenului de semnalul luminos prevestdap, X, al staei CFR Ogovasi apropierea de
paleta galbehde semnalizare a restigi de vitea de 30 km/h, de la km386+700 - 387+200, din
zona schimfitoarelor de calde la intrarea in sia CFR Ogova (cap X), viteza trenului a&aut de la
37 km/h la 28 km/h pe o piune de 295 m, ddpcare trenul a circulat pe o distanle 1534 m cu o
viteza variabi de 26-23-24-25 km/h;

» la 12 secunde ddpce viteza trenului a inceput scad de la viteza de 37 km/h, pe diagtage poate
observa influeta inductorului de cale de 1000 Hz. Acest inducter adle, conform declaiai
impiegatului de myicare al stgei CFR Osova si a mecanicului de locomotiy este cel de la km
385+650, de la paleta galliede semnalizare a resti@ de vitea, si nu cel de la semnalul luminos
de intrare al steei CFR Osova (km 385+370), sa cum gregit se precizeaz in ,,Raportul de
interpretare a datelor de IVMS la locomati¥ntocmit de @tre Depoul Craiova.

» de laviteza de 25 km/h viteza trenului &zt brusc la 0 km/h pe o distarde 147 m;

Luand ca reper influea inductorului de cale de 1000 Hz de la paletaagélole semnalizare a
restrigiei de vitez de la km386+700 - 387+200, pentru care se giiegeoziia inductorului de cale, km
385+650si avand in vedere km384+046 la care s-a produsaeteeavagonului, rezdltca distana intre
aceste dauipuncte este de 1604 m.

La momentul producerii deraierii, locomotiva seaatbnform datelor din &tarea vagoanelor, la
o distana de 483 m de km 384+046, punctul in care s-a prddaerea (fig.nr.5).

l VARCIOROVA ORSOVA
]
msﬁm Licototvi EA 492 .
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4 - Yozt boo In mowentn] demierd oel de al cneckes vigon do b scomal din compuners tronkl & marfh v 21153
B - Locu de smplesare o iuucioruzs de 100 B dela palotn galbens de semmaizar o restricie s vitemn
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Fig. nr.5

n concluzie, din punctul unde se afla locomotieardmorcare a trenului, EA 492, la momentul
deraierii, paa la punctul de influgga de 1000 Hz al inductorului de cale de la palettbegd de
semnalizare a resttiei de vitez, trenul a parcurs o distginde 1121 m.

Cunoscand aceastlistana s-a identificatpe diagrama de vitézpoziia si viteza trenului la
momentul deraierii (fig. nr.6).

Astfel, s-a identificat faptuld; deraierea vagonului s-a produs la momentul ia tr@nul rula cu
0 vitezi constart de 23 km/h. Distaa parcurs de tren cu viteza constantle 23 km/h pén la
momentul deraierii a fost de 177ga cuprins atat intreaga cdrtle racordare, cat portiunea de curb
circulai pe care s-a produs deraierea (fig. nr.6).

Fig. nr.6

Constafiri efectuate la vagoane:

vagonul nr.31539335390-1, al 4-lea de la urma trerfoonstairi efectuate in st CFR Ogova):

= vagonul a circulat pe linia 3 aoita;

= osiile de la primul boghiu in sensul de mers eraraidte cu rgle din partea dreaptcazute intre
firele ciii, iar rotile din partea starigcazute in exteriorul @i, boghiul fiind orientat spre linia I
direct;

= boghiul al doilea in sensul de mers avadeain partea starigoe linia 3, iar r@le din partea dreapt
suspendate;

= frAna automata fost in funge, schimitoarele ,Marfi — Persoanedi ,Gol — Incarcat” au fost in
pozitii corespunitoare sirii vagonului, iar manerele robinr de aer AK erau in poge ,deschis”;

= dimensiunile profilului de rulare a titor, a distamelor intre feele exterioare ale buzelortilor si a
distartelor intre feele interioare ale bandajelor erau in limitele prenve de Instruga nr. 250/2005.

vagonul nr.31535484375-9, al 5-lea de la urma trer{uonstadri efectuate in st CFR Ogovasi in

Remiza de Locomotive Drobeta Tr. Severin)

= vagonul era deraiat de ambele boghiutsturnat pe partea st&hin sensul de mers al trenukii
pozitionat Tntre linia 3 adtuta si linia 1l directa;
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conducta generalde aer era rupt
frana automatera izolai;

schimbitoarele ,Marfi — Persoane’si ,Gol — Incircat” erau Tn pozii corespunitoare sirii
vagonului;

robinetul de aer AKi semiacuplarea de aer de la@apopus sensului de mers erau rupte;

la boghiul I

- pietrele de frecare aveau suportul de pe partesgastaupt, iar suportul de pe partea dréapt
deteriorat;

- garnitura de poliamidera uzat in totalitate pe cca. ¥ din supr@ta

- cadrul boghiului era deformat;

- lonjeronul intermediagi cel lateral erau deformate;

- traversele frontale erau deformate;

- timoneria de frahera deforméit

- etrierii de siguraa erau ruf;

- axele triunghiulare externe erau lgslesticute);

- dou perechi de arcuri elicoidale, de la fusurile asidlin partea dreapfpe sensul de mers (spate),
erau 4drite din lacagurile de fixare;

boghiul II:

- pietrele de frecare aveau sugiateteriorai;

- garnitura de poliamidera fisurai, avand uzurnormak de lucru;

- lonjeronul intermediar era deformat;

talerul de la tamponul din partea stargpate in sensul de mers al vagonului efipaty iar cel din

partea dreaptera rupt;

traversa frontal de la peretele din faal vagonului era rupf

stalpii laterali de pe partea stédnge sensul de mers erau defotitna

supotii superiori ai pietrelor de frecare erau defotima

dimensiunile profilului de rulare a titor, a distagelor intre feele exterioare ale buzelortilor si a

distanelor ntre fgele interioare ale bandajelor erau in limitele peene de Instruga nr. 250/2005;

profilul buzelor de la rgle de la primul boghiu pe sensul de mers era afedée contactul cu

traversele de cale (traverse de beton), de la enalieriisi pan la momentul &sturririi vagonuluisi

opririi trenului, cca. 3000 m;

vagonul era nircat cu deeuri metalice {pan);

masa vagonului a fost verifiéape instalda de céantrire a stéiei CFR Drobeta Turnu Severin

Marfuri, aceasta corespunzand cu masartiturii declarai de expeditor (s-a avut in vedere, la

momentul cariririi, pierderea estimatdin incarcatura vagonului generate tisturnarea vagonului);

s-a desdrcat complet vagonul pentru a se verifica omogégaténdrcaturii si s-a constatat faptubi¢

incircaturasi modul de asigurare corespundeau prevederilonircsgin Anexa Il RIV.

vagonul nr.21532372035-3, al 6-lea de la urma trer{aonstairi efectuate in sta CFR Osgovasi in

Remiza de Locomotive Drobeta Tr. Severin)

vagonul a circulat pe linia Il diregt

vagonul era deraiat de ambele osii, fiildgturnat pe partea dreédph sensul de mers;

distribuitorul de aer era demontabbturat cu flaga metalic, avand frana automaizolat;
schimbitoarele de regim ,Maiif — Persoanedi ,Gol — Incircat” au fost deformate, avand manerele
pe poziie corespungoare;

prima osie in sensul de mers efiats de la vagon,améanand la o distai de aprox. 25 m in urma
vagonului pe partea staig

supotii de arc, picile de gard si interstadele au fost deformate la toate fusudesie;

obloanele laterale de pe partea dréget sensul de mers erau distruse in totalitate;
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= mecanismul central de inchidere gilar era rupt;

» roata de la frAna de m&din partea dreapipe sensul de mers era deforinat

= tirangii sasiului de pe ambeleipi erau deformg

= dimensiunile profilului de rulare a titor, a distagelor intre feele exterioare ale buzelortilor si a
distanelor intre fgele interioare ale bandajelor erau in limitele peene de Instruga nr. 250/2005.

vagonul nr.21532372190-6 al 7-lea de la urma trgr(gbnstairi efectuate in sta CFR Osovasi in

Postul de Revizie Vagoane Rofaiaj):

= vagonul a circulat pe linia Il diregt

= vagonul era deraiat avandtite din partea starigin sensul de mers suspendate, iar roata din partea
dreapta faa in sensul de mersizuti n exteriorul firului drept al i, iar roata dreapta spate in sensul
de mers &zuti intre firele dii;

= frAna automat era activ, schimtitoarele ,Marfi — Persoane%i ,Gol — Incircat” fiind in poziie
corespunitoare erau Tn pogi corespunitoare sirii vagonului, iar manerele robitir de aer AK
erau pe pozia ,deschis”;

» dimensiunile profilului de rulare atitor, a distagelor intre feele exterioare ale buzelortilor si a
distanelor intre fgele interioare ale bandajelor erau in limitele peene de Instruga nr. 250/2005.

Dinamica circuléei vagonului nr.31535484375-9

Coroborand valorile nivelului transversal aiicdin punctele notate cu ,,0”, ,,3i ,4”, cu
distana osiile extreme ale vagonului (10,80 m), rezaitla momentul cand roata atacaprima roai
a vagonului de pe partea dreajn sensul de mers - cea de pe firul exterior dudejuns pe zona
punctului ,,0”, roile de pe aceid parte dreapta, ale celui de al doilea boghiuauetu 23 mm mai
ridicate faa de roata atacant

Acest lucru a condus, in acel moment, la torsianaretiei vagonului, favorizand sporirea
repartizirii inegale a sarcinilor pe tite vagonului, prin ingrcare railor aflate pe diagonal(dreapta
spate — stangatfg, si la desdrcare patiala de sarcia a rgile situate pe cealaldiagonad, (dreapta fe
— stanga spate), descand foarte mult roata atacantea din dreapta, care rula pe firul exterior eurb

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

Avand n vedere constaile, verificarile si masurtorile efectuate la suprastructuraicdupa
producerea accidentului, prezentate in capit@B.4.1. Date constatate cu privire la linise pot
concluziona urritoarele:
= valorile si variatia sagetilor, coroborate cu valorile supraigrilor efective in curb si cu viteza de

circulatie, care in momentul deraierii era de 23 km/h, amegat o0 rezultaita accelengilor
transversaley) negative, orientatpe direg¢ie radiak spre interiorul curbei, ce avea valorile cuprinse
intre -0,66 m/s2 (in punctul ,0%i -0,88 m/s2 (in punctul ,8"), fapt ce a condasdesércarea
patiala de sarcini a ndlor din partea dreapt(in sensul de mers al trenului)tircare rulau pgina de

pe firul exterior al curbei;

» depisirea toleragelor admise in exploatare pentru valoriEgeilor vecine, precunsi depasirea
toleranei admig intre sigeata maxirh si minima pe curld, au generat rpcari dinamice laterale
severe ale vehiculelor feroviare in timpulanil Acestea au influegat escaladareginei de pe firul
exterior al curbeigina din partea dreafjtde ctre buza rdi atacantesi au condus la manifestarea
pericolului de deraiere, pericol ce este asocia¢gmstrul de evidat a riscurilor al CNCF ,CFR” SA
- administratorul infrastructurii feroviare publiagnui risc inacceptabil.
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C.6.2. Concluzii privind starea tehnic a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constaile, verificarile si masufatorile efectuate la vagonul nr.31535484375-9,
dup producerea accidentului, prezentate in capitdlub.4.3. Date constatate la fymanarea
materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale acestuiase poate concluziona:c
» uzura pronutata a garniturii din poliamid de la crapodina boghiului | (primul boghiu in sénde

mers al trenului), a condus lairrea rezistetei la frecare, sporind gradul de rigiditate al anisilui
boghiu — cutie vagosi implicit marirea unghiului de atac (unghiul dintre rai sina);

» Intrucét distata intre punctele ,,&i ,,4” era apropidica rmirime cu distata dintre osiile extreme ale
vagonului deraiat (10 m fiade 10,80 m), diferea de 23 mm (punctul ,,4” mai ridicat) constatat
intre valorile nisurate la nivelul transversal aiicin aceste puncte, a condus la o torsionare iaicut
vagonului, fapt care a dus la sterea puternic a sarcinilor verticale ce agnau pe rgle aflate pe
diagonala dreapta spate — stanga §ala desdrcarea pgrala a sarcinilor verticale ce faonau pe
rotile de pe cealaltdiagonai (dreapta feg — stanga spate), déscand foarte mult roata atacant
care rula pe firul exterior curbei (partea drégm sensul de mers al trenulgiijncarcand foarte mult
roata aceleia osii care rula pgina de pe firul interior curbei.

in concluzie, atat #rirea unghiului de atac al osiei condtaaresi desdrcarea de sarcima raii
atacante, sunt factorii care au contribuit laagepa raportul limii de deraiergi implicit la deraierea
rotii atacante, prin escaladargaei de pe firul exterior al curbeiic.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Analizand condiile dinamice in care a circulat vagonul nr.3153838-9, la momentul
deraierii primei r@i, condiii generate de:
= caracteristicile suprastructuriicin locul producerii deraierii;
* uzura patiala pronunata a garniturii de poliamigide la primul boghiu in sensul de mers;
= accelerga transversal(yr) negativ (orientad spre interiorul curbei),
comisia de investigare consideca, agiunea simultah a acetor factori au condus la descarea
puternié de sarcifi a rgii atacante (roata din partea dreapé sensul de mers), favorizand escaladarea
ciuperciisinei de @tre buza acestei fisi apoi Giderea acesteia in exteriordlide rulare.

D. ACCIDENT CAUSES
D.1. Direct cause

The direct causeof this accidentis the overclimbing of the rail from the exterimack of the
curve by the leading wheel (on the right side ia thnning direction of the train) from the wagon no
31535484375-9, because the increase of the ratveeba the guiding force and the load on this wheel,
so exceeding the derailment stability limit.

The increase of the ratio between the guiding fame the load on the leading wheel happened
because the high load transfer of the right whéehe guiding axle and increase of the lateral dorc
(guiding one) of this wheel

Contributing factors

1. Factors that contributed to the partial transferertical load of the leading wheel:
= diference of 23 mm (point ,,4” higher) found a¢ #trosslevel between the two tracks, measured in
the points,,0” and ,,4”, situated at a distanc&®im, distance very close to the distance between
the end axles (10,8 m) of the wagon no. 31535484378ading to the increase of the vertical
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loads acting on the wheels of the right behind sxmger — left front and to the partial transfer of
the vertical loads, that acted on the wheels efatther cross-over (right front — left behind);

= excess of cant of track existing at the derailmsi¢, leading to the negative transverse
accelerations.

2. Factors that contributed to the increase of therdtforce (guiding):

= strong wear of the polyamide lining of the centastmg from the bogie | (first bogie in the train
running direction) of the wagon no.31535484375€ading to the increase of the friction
resistance, increasing the stiffness of the urgide wagon body and implicitly the increase of the
attack angle;

» exceeding of the tolerances in operation for theesof the close deflections and between the
maximum and minimum deflections in the curve, @&dmg to the lateral dynamic movements of
the vehicle hauled during the running.

D.2.Underlying causes

Underlying causeof the accident was the infringemeat the provisions of art.7B, point 1 from
the Instructins of tolerances for the track construntiand maintenance — tracks with standard gauge
no.314/198%n tolerances of the track laying, both for tladues of the close deflections and between
the maximum and minimum deflections in the curve.

D.3. Root causes

1.Non-application of the provisions of the Instiantfor the line maintenance no. 300/1982, document
associated to the operational procedure code PO 8®MI)7 ,Compliance with the technical
specifications, standards and requirements relevatitin the whole lifetime of the tracks in the
maintenance process”, part of the safety managesystem of CNCF “CFR” SA, on the sizing of the
staff from the sub-units, responsible for the tracé&intenance, in relation to the workloads, it gein
confirmed by the undersizing of the staff from LiDéstrict no.5 Drobeta Turnu Severin and of Bridge
District within Track Section L4 Drobeta Turnu Sewne

2.Non-identification as danger of the keeping irergpion of the failures level 3 andof the track
geometry, as well as of the failures identifiedtbe track sections with speed restriction of 30tkiat
less), found out during the measurements prforwitdthe testing and recording wagon.

D.4. Additional remarks non-relevant for the accidat causes

During the investigation, following the checkingrfpemed at Track Section L4 Drobeta Turnu
Severin, one found out that the bridge districpetor performed activities that implied resporigibs
in traffic safety without being authorized accoglito the specific regulations for the job bridgstdct
inspector/LA.

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

As it is stipulated in the chapt€r.5.2. Safety management systdm,investigation commission
considers that the infringement of the provisiorfs tiee Instruction for the track maintenance
n0.300/1982 document associated to the operatmonaedures code PO SMS 0-4.07. ,Compliance with
the technical specifications, standards and remérgs relevant within the whole lifetime of thed
within the maintenance process”, and of the opanatiprocedure PO SMS 0-4.12 ,,Management of the
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railway safety risks”, part of the safety managetsistem of CNCF ,CFR” SA, it led to an unsuitable
maintenance of the track superstructure in theildezat area.

In the context of these obove mentioned and of ntbe-conformities found at the railway
infrastructure at the accident site, for the immgment of the railway safety, the investigation
commission considers necessary to address thesafety recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority - ASFR shalteé care that the administrator of the public

railway infrastructture - CNCF ,CFR” SA, in the kaay infrastrucure maintenance, look always

at the identification of risks associated to thedrds, of interface risks and risks generated by th
changes.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmiteoriii de Siguram Feroviah Romara,
administratorului de infrastructuferovia publica CNCF ,,CFR”si operatorului de transport feroviar
de marf SNTFM ,CFR Marf” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Vasile BELIBOU - investigator principal
Alexandru HERMAN - membru
Ovidiu RCSA - membru
Marian ZAMFIRACHE - membru
Toma MOVILEANU - membru
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