AVIZ

in conformitate cu prevederillRegulamentului de investigare a accidentelgr a
incidentelor, de dezvoltarg imbunitasire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Romaniaprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Invesdg
Feroviar Roman a deslrat o agune de investigare in cazul accidentului feroyerdus la data
de 05.09.2014, ora 23:20, pe raza de activitateueurSalei Regionale CF Craiova, pe linia
neinteroperabidl Babeni - Alunu, intre stea CFR Bibenisi halta de micare Popgi, in circulgia
trenului de magf nr.23688 prin deraiereasase vagoane, din care unigturnat.

Prin agiunea de investigare dasfirat, au fost stransg analizate informgi in legatura cu
producerea accidentului in cayau fost stabilite conglile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roméan anwavut ca scop stabilirea
vinovatiei sau aispunderii in acest caz.

Bucureti, 24 iunie 2015
Avizez favorabil
Director
Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfisurarea agiunii de investigarei
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care ilpropun spre avizare

InvestigatorSef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integradtdin Raportul de investigare al accidentului feran
produs la data de 05.09.2014, ora 23:20, pe razactesitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
pe linia neinteroperabi Babeni — Alunu, avand ca gestionar de infrastrucéurpe RC-CF
TRANS SRL Braov, intre st@a CFR Bdabeni si halta de mgcare Popsti, n circulagia trenului
de marfi nr.23688 (apafinand operatorului de transport feroviar de marf SNTFM "CFR
MARFA" SA), prin deraierea asase vagoane, din care unufisturnat.
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A. PREAMBUL
A.l.Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denuméohntinuare OIFR, desfoai agiuni
de investigare in conformitate cu preveddriggii nr.55/2006privind sigurara feroviaé, denumit
in continuareLegea privind sigurag@ feroviai, precumsi a Regulamentului de investigare a
accidentelorsi a incidentelor, de dezvoltage imbunitaire a siguranei feroviare pe &ile feratesi
pe rgeaua de transport cu metroul din Romamijarobat prin hararea guvernului nr.117/2010,
denumit in continuarRegulament de investigare

Scopul agunii de investigare este Tmbitatirea siguratei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaia este realizatindependent de orice anch¢tdiciari si nu se ocup n nici un
caz cu stabilirea vindiiei sau adspunderii.

A.2.Procesul investigaei

Avand in vedere nota informafiva Revizoratului General de SigutanCirculaiei din
cadrul CNCF ,CFR” S.A. din data de 05.09.2014, 28220 referitoare la deraierea prodlpe linia
curent dintre stda CFR Bibeni si H.m. Popsti Valcea, la km 15+025, a 6 vagoane (unul
rasturnat) din compunerea trenului de miarf.23688 (apamnéand operatorului de transport feroviar
de marfk SNTFM ,CFR MARFA” SA), care circula pe linia neinteroperabiBabeni-Alunu
(gestionar de infrastructurRC-CF TRANS SRL Brgov) si luand in considerare faptulac
evenimentul feroviar se incadréaza accident, in conformitate cu prevederile ati7.1 pct.b din
Regulamentul de investigare ,directorul OIFR a slet@schiderea unei tami de investigaresi
numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.147 din data de 08.09.2@Qlirectorul OIFR a numit comisia de
investigare a acestui accident feroviar.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 05.09.2014, in jurul orei 23:20, pe @aactivitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, pe linia neinteroperabiBabeni - Alunu, avand ca gestionar de infrastrucpe RC-CF
TRANS SRL Braov, intre stda CFR Bibenisi halta de mjcare Popgi Valcea, in circulaa
trenului de maif nr.23688 apainand operatorului de transport feroviar de &@NTFM ,CFR
MARFA” SA, in zona km 15+025 s-a produs deraiergasa vagoane, din care unul sisturnat,
dupa cum urmeax
= vagonul nr.81536654772-8 (primul in compunereauitghde primul boghiu in sensul de mers;
= vagonul nr.81536666123-0 (al 12-lea in compunemeautui) de al doilea boghiu in sensul de
mers;

= vagonul nr.81536656124-0 (al 13-lea Tn compunereautui) de primul boghiu in sensul de
merssi de cea de a 4-a osie in sensul de mers;

= vagonul nr.81536656345-1 (al 14-lea in compunarrautui) de ambele boghiui rasturnat pe
partea dreapf

= vagonul nr.81536653410-6 (al 15-lea in compunerzautui) de ambele boghiuri;

= vagonul nr.81536655990-5 (al 16-lea in compunarautui) de prima osie in sensul de mers.

In urma producerii acestui accident cirgidaferovias intre stsia CFR Bibenisi halta de
miscare Popgi Valcea a fost inchis de la data de 06.09.2014 ora 00:30, apén data de
09.09.2014, ora 19:26, cand cirqidatrenurilor s-a reluat cu restrie de vitez de 15 Km/h.

Vagoanele deraiate au fost ridicate cu ajutoruluha@ de intervefie specializat cu vinciuri
hidraulice.
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Locul producerii accidentului

Ca urmare a producerii acestui accident feroviapdrioada 06-09.09.2014 au fost anulate
un nundr total de 24 trenuri deilitori si 26 trenuri de mat
In urma acestui accident nu s-au inregistrat piede viei omenati sau &niti.

Cauzele producerii accidentului
Cauza direc#, factori care au contribuit

Cauza directi a producerii accidentului feroviar 0 constituiearsa tehnig
necorespuritoare a suprastructuriiic, care a condus laapisirea supraf@i de rulare a ciupercii
sinei de a@tre roata din partea stéh@oata nr. 2) a osiei atacante de la vagonul 1638654772-8,
primul din compunerea trenului de ntanr.23688.

Factor care a contribuit

Depasirea limitei de inarcaresi a sarcinii maxime admise pe osie (20 tone) a nalyo nr.
81536654772-8.

Cauze subiacente

1. Mentenama necorespurizoare a suprastructuriiad in zona producerii deraierii, fapt
confirmat de mennerea in exploatare a traverselor de lemn &lercdefecte impuneau
inlocuirea acestora.

2. Incircarea vagoanelor din compunerea trenului de imarf23688, iri a fi respectate
prevederile punctelor 3.3 3.2 din Anexa Il RIV, referitoare la sarcina madi pe osiesi
limitele de nércare.

Cauze primare

Comisia de investigare a identificat drept cauzenare ale acestui accident feroviar
deficienele manifestate in elaborarea sistemului de managieal siguratei, deficiene ce sunt
consemnate la ca@.5.2.Sistemul de management al siguysmlin prezentul raport de investigare,
respectiv:

1. Neincluderea prevederilor art.9,s&i 4 din Instruga nr.305/1997, referitoare laasurarea
trimestriak a ecartamentulyi nivelului transversal al liniilor districtului,ictiparul de msurat
calea, dat acestea nu au fostasurate cu vagonul sauiraciorul de nisurat calea, in
.Diagrama Flux a procesului de diagiaa aii si recendminte de luciri” din procedura cod
PP-63 ,Mentenag infrastructu# ferovia@”.

2. Neincluderea Instry®i de normesi tolerarte pentru constrgic si intretinerea dii - linii cu

ecartament normal nr.314/1989 intre codurile deialpnactia, care se aplic pentru riscul
4



asociat pericolului identificai denumit ,,defectarea suprastructudiit

3. Neidentificarea in Evidea Pericolelor, intocmitconform procedurii cod PP-83-01 ,Controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea de gwesre infrastructdr feroviag”, a pericolului
care a determinat producerea accidentului, respestipralirgirea Gii (depasirea valorii
maxime admise a ecartamentulsii)c

Grad de severitate

Conform clasifiarii accidentelor predzuta la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelorsi incidentelor, de dezvoltarg Tmbunitafire a siguranei feroviare pe dile feratesi
pe rgeaua de transport cu metroul din Romanaprobat prin HG 117/2010, avand in vedere
activitatea in care s-a produs, fapta se incadreaaccident feroviar, conform art.7(1), lit.b.

Recomandri de sigurarya

Intrucat, din verifiarile si masudirile efectuate asupraasii liniei au rezultat neconformiti
privind desfisurarea lucirilor de mentena@i a liniei, comisia de investigare a verificat #lac
sistemul de management al siguearal gestionarului de infrastructuferoviaé (RC-CF TRANS
SRL Brgov) dispune de proceduri pentru a gara#ita c
* mentenata liniei;

» identificarea riscurilor asociate opetmilor feroviare (inclusiv cele care rezultirect din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumullu®=u) si elaborareasi instituirea
masurilor de control al riscurilor;

* monitorizarea eficacitii masurilor de control al riscurilor;

sunt efectuate in conformitate cu cegle relevante.

In urma verifiérii documentelor puse la dispgizi de @tre gestionarul de infrastructur
ferovia, comisia de investigare a constatat o serie decidee manifestate in elaborarga
aplicarea sistemului de management al sigefamleficiene ce sunt consemnate la c&ph5.2.
Sistemul de management al sigysan

Avand in vedere acest fapt, comisia de investigayesideii necesar implementarea
urmatoarei recomanii de sigurars:

» RC-CF TRANS SRL Brgov, in calitate de gestionarul de infrastrugtigroviai va revizui
procedurile din cadrul sistemului de managemensiglranei, astfel incat, prin aplicarea
acestora,&garanteze activitatile legate de mentengmliniilor, identificarea riscurilor asociate
operaiunilor feroviare, elaborarea instituirea nasurilor de control al riscurilor, precum
monitorizarea eficacitii masurilor de control al riscurilor sunt efectuate donformitate cu
cerinele relevante.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de ma#f nr.23688 a fost expediat din g8aCFR Berbgi la data de 05.09.2014, ora
21:30si avea ca destimi@ staia CFR Bibeni.

in conformitate cu Anexa nr.l din ,Livretul cu meistrenurilor de magf pe Sucursala
Regionai CF Craiova’circulaia trenurilor de maif cu tonaj de pahla 2000 t pe se@ de
circulaie Alunu-Bibeni se face:
* intre staa CFR Alunusi H.m. Popeti Valcea cu trei locomotive active;
» intre H.m. Popgi Valceasi staia CFR Bibeni cu o locomoti¥ actia.

Trenul de matf nr.23688, care era compus din 25 vagoanéréate cu &rbune avea
tonajul brut de 1987 torg tonajul net de 1370 tone.

Pe distara Berbati - Popati Valcea nu au fost inregistrate probleme in dagca trenului.

intre halta de mcare Popgi Valceasi staia CFR Bibeni in zona km 15+025, in jurul orei
23:15 la o vitez de 28 km/h s-a produs deraieregaae vagoane, din care unasturnat (figura
nr.1).

Situgia celorsase vagoane dapleraiere era uriboarea:
= vagonul nr.81536654772-8 (primul in compunereauitghde primul boghiu in sensul de mers;
= vagonul nr.81536666123-0 (al 12-lea in compunereautui) de al doilea boghiu in sensul de
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mers;

= vagonul nr.81536656124-0 (al 13-lea Tn compunereautui) de primul boghiu in sensul de
merssi de cea de a 4-a osie in sensul de mers;

= vagonul nr.81536656345-1 (al 14-lea in compunarrautui) de ambele boghiui rasturnat pe
partea dreapt

= vagonul nr.81536653410-6 (al 15-lea in compunerzautui) de ambele boghiuri;

= vagonul nr.81536655990-5 (al 16-lea in compunarautui) de prima osie in sensul de mers.

Schita deraiere 05.09.2014
Bibeni - Popesti km 15+025

Vagonul nr.16 deraiat de o osie

_ Sens mers tren nr.23688 5
o VAGONUL NR.14 RASTURNAT

Vag.nr.12 deraiat de al doilea hoghju\‘

l/'ag.m‘.ll Vag.nr.17
o Vag.nr.25
Kkm 154280
; A%
Vag.nr.1 deraiat de <%
i i km 14+810 Locul primei urme de
prinnl boghia Vagonul nr.15 deraiat de y

ik 5
Locomotiva DA 682 ambele boghiuri deraiere Km 15+025

Locomotiva impingatoare
DA 1174

Vagg,
ine p,
eder;

Locomotiva DA 1277 Vagonul nr.13 deraiat de 3 osii

Viteza maxima 50 km/h

> e
AN Restrictie viteza 30 km/h
% ¥
LEGENDA DATE CARACTERISTICE CURBA
- locomotivi Raza R=300 m
- vagon nederaiat Suprainaltare teoretica h =35 mm

Supralargire prescrisa s =15 mm
- vagon deraiat

Figura nr.1

Nu s-au Tnregistrat victime sadiniti ca urmare a producerii acestui accident.

In urma avi#rii producerii acestui accident feroviar, efectuatonform prevederilor
reglementrilor specifice, la fea locului s-au deplasat specjtiliai Organismului de Investigare
Feroviar Roman, Autofitii de Sigurami Feroviadh Romarn (ASFR), gestionarului de infrastruciur
ferovialm RC - CF Trans SRL Bsgav si ai operatorului de transport feroviar de mia@NTFM
"CFR Marfa” SA.

C.2.Circumstanpele accidentului
C.2.1. Rirgile implicate

Infrastructurasi suprastructura aii ferate pe linia neinteroperabjl seg¢ia de circuléie
Babeni - Alunu unde a avut loc accidentul feroviantsin administrareai intrginerea RC-CF
Trans SRL Brgov.

Locomotiva de remorcare DA 1277, locomotiva DA 682 roat - rotsa), locomotiva
mpingitoare DA 1174i vagoanele din compunerea trenului de tharf23688 sunt proprietate a
SNTFM ,,CFR Mar#f” SA.

Instalgiile de comunicai feroviare de pe locomotiva de remorcase locomotiva
impingitoare sunt in proprietatea operatorului de traridpooviar SNTFM ,CFR Maif” S. si sunt
intrginute de salarié sai.

C.2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul de matf nr.23688 era remorcat cu dolocomotive in capul trenului (locomotiva
DA 1277 si locomotiva DA 682)si locomotiva impingtoare DA 1174si avea urmitoarea
compunere: 25 vagoane &incate, avand 100 osii, tonaj brut 1987 tone, towdj1370 tone, tonaj
franat automat real/necesar 1095 tone/994 tonegeptol de franare 50 % in regim autorgiat4 %
in regim manual.

Personalul care deservea cele dlmcomotive apgmea operatorului de transport SNTFM
,CFR Marfa” SA.
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C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implied& locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului @i

Linia curend dintre Hm Popgi si stgia CFR Bibeni este linie simpl neelectrificai,
traseul Tn planul orizontal afiic fiind constituit dintr-o succesiune de alinianteisi curbe.

In zona producerii accidentului, traseul in plaoulzontal al @ii este constituit dintr-o
curki, cu devigie stanga in sensul de mers al trenului, careadstriita dintr-o curld circulai de
cu raza R=300 m, ce se racordean aliniamentele adiacente prin intermediul a adourbe
parabolice avand lungimile de4 110 m. Supraiiltarea teoretic avea valoarea h=35mm, iar
suprafirgirea prescrisvaloarea s=15 mm.

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei circulare.

in profilul in lung declivitatea In zona producesiccidentului este de 2,57 %o (panh
sensul de mers al trenului).

T

in zona producerii deraierii suprastructuié terate este constitditdin sina tip 49, cale cu
joante (CCJ), traverse de lemn, prindere indiréptK.

Prisma de pialr spar este colmatédtcu pimant amestecat cu reziduuri d&gbune éazut
din vagoane.

Viteza maxini de circulaie a trenurilor intre Hm Poge si staia CFR Bibeni era
restrigionat la 30 km/h.

C.2.3.2. Instalai

Circulaia feroviai intre Hm Popgi si stagia CFR Bibeni se efectua ddapsistemul
intelegerii telefonice la interval de gy pe baz de cale libef.

C.2.3.3.Vagoane

Caracteristicile tehnice ale vagoanelor implicate
= vagonul nr. 81536654772-8 (primul in compunereauitd), deraiat de primul boghiu in sensul
de mers:

- seria vagonului Fals;

- tipul franei automate KE- 2c AL,

- regulator SAB DRV 2 AT 450;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor cu bandaj aplicat;
- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea total 14,54 m;

- capacitatea de Tacare 75 1/

- tara vagonului 25.200 kg;

- limita de incarcare 54.800 kg;

- data efectarii ultimei reparaii planificate (RP) 28.10.2009 la REVA SA Simeftaani).

= vagonul nr. 81536666123-0 (al 12-lea Tn compunémeaului), deraiat de al doilea boghiu n
sensul de mers:

- seria vagonului Fals;

- tipul franei automate KE- 2c AL,

- regulator SAB DRV 2 AT 450;

- tipul boghiurilor Y25Ls;

- tipul ratilor cu bandaj aplicat;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea total 14,54 m;

- capacitatea de Tacare 75/

- data efectarii ultimei reparaii planificate (RP) 09.09.2013 la CIRV - $ec IRV

Rosiori de Vede (6 ani).
= vagonul nr. 81536656124-0 (al 13-lea in compunémaului), deraiat de primul boghii de
7



cea de a doua osie de la al doilea boghiu n selestrers:

- seria vagonului Fals;

- tipul franei automate KE- 2c AL,

- regulator SAB DRV 2 AT 450;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea total 14,54 m;

- capacitatea de Tacare 751/

- data efectarii ultimei reparaii planificate (RP) 29.11.2012la Atelierele CFRivB@a SA

Bucursti (6 ani).
= vagonul nr. 81536656345-1 (al 14-lea in compundreaului), deraiati rasturnat pe partea
dreapi in sensul de mers:

- seria vagonului Fals;

- tipul franei automate KE- 2c AL,

- regulator SAB DRV 2 AT 450;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea total 14,54 m;

- capacitatea de Tacare 75 M

- data efectérii ultimei reparaii planificate (RP) 29.03.2012 la REVA SA Simeftaani).
= vagonul nr. 81536653410-6 (al 15-lea in compungezaului), deraiat de ambele boghiuri:

- seria vagonului Fals;

- tipul franei automate KE- 2c AL,

- regulator SAB DRV 2 AT 450;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor monobloc;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea total 14,54 m;

- capacitatea de Tacare 75/

- data efectarii ultimei reparaii planificate (RP) 16.10.2008 la CTF SA — Sadasiori

de Vede (6 ani).
= vagonul nr. 81536655990-5 (al 16-lea in compuné&meaului), deraiat prima osie n sensul de
mers:

- seria vagonului Fals;

- tipul franei automate KE- 2c AL,

- regulator SAB DRV 2 AT 450;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor cu bandaj aplicat;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea total 14,54 m;

- capacitatea de Tacare 75 M

- data efectérii ultimei reparaii planificate (RP) 30.03.2009 la REVA SA Simeftaani).

C.2.3.4.Locomotive

Trenul de matf nr.23688 a fost remorcat cu dol@comotive in capul trenului (locomotiva
de remorcare DA 1277, locomotiva DA 682 la #oatotaa) si locomotiva impingtoare DA 1174.



C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomati impiegaii de miscare, a fost asigurafprin
instalgii de radiotelefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgepi feroviar

Imediat dup producerea accidentului feroviar, degi@mea planului de interv@e pentru
inlaturarea pagubelosgi restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul inforrgor
precizat in Regulamentul de investigare, in urmierea, la locul accidentului s-au prezentat
reprezentagn ai gestionarului de infrastructuferoviaa RC-CF Trans SRL Bgav, operatorului de
transport feroviar de marfSNTFM "CFR Marf” SA, Organismului de Investigare Feroviar
Romansi ai Autoritatii de Sigurami Feroviad Romarn (ASFR).

in urma producerii acestui accident cirgidaferovias intre stsia CFR Bibenisi halta de
miscare Popgi Valcea a fost inchis de la data de 06.09.2014 ora 00:30, apén data de
09.09.2014, ora 19:26, cand cirqudatrenurilor s-a reluat cu restrie de vitez de 15 Km/h.

Trenul de ma#f nr.23688, implicat in deraiere, a fost retras attahde mycare Popgi la
data de 06.09.2014, ora 09:16, dlgpresi-a reluat mersul cu o intarziere de 5127 minute.

Vagoanele deraiate au fost ridicate cu ajutoenutui de intervegie specializat cu vinciuri
hidraulice.

C.3. Urmurile accidentului
C.3.1. Pierderi de vigomenati si ranifi

In urma acestui accident feroviar nu au fost vietsau persoanérite.
C.3.2. Pagube materiale

La infrastructura feroviara
Ca urmare a circuleei vagoanelor in stare deraanfrastructura ferovidra fost afectatpe
o distana de aproximativ 250 m.

La vagoane
In urma producerii acestui accident feroviar au fileduce urritoarele avarii la vagoanele
deraiate:
= vagonul nr. 81536654772-8 (primul Tn compunereaLtitg):
— primul boghiu n sensul de mers deraiat;
= vagonul nr. 81536666123-0 (al 12-lea in compunteszauilui):
— al doilea boghiu in sensul de mers deraiat;
= vagonul nr. 81536656124-0 (al 13-lea in compunt&szauilui):
— primul boghiusi de cea de a doua osie de la al doilea boghiariaud de mers deraiate;
= vagonul nr. 81536656345-1 (al 14-lea in compuntszauilui):
- toate osiile deraiate;
— conducta de 10 atm ind@iin dreptul tamponului nr. 2;
— platforma franei de méarsi scara de colindoit Tn dreptul tamponului nr. 2;
— tampoanele nr. @ 7 — talere rupte;
— bara regulatorului de timonerie SAB defor#at
- lat cupla de legare cap boghiu nr. 1l rupt;
— rama superiodrcutie vagon deformat
= vagonul nr. 81536653410-6 (al 15-lea in compunt&szauilui):
— ambele boghiuri deraiate;
= vagonul nr. 81536655990-5 (al 16-lea in compuntszaului):
— prima osie in sensul de mers deraiat

Valoarea totala estimati a pagubelor materialein conformitate cu devizele intocmite de
catre proprietarul materialului rulant, a mijloacelde intervegie si administratorul infrastructurii
feroviare publice, este de 93.285,75 lei.



C.3.3. Consecirele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii acestui accident cirgidaferovias intre stsia CFR Bibenisi halta de
miscare Popgi a fost inchig de la data de 06.09.2014 ora 00:30,aplandata de 09.09.2014, ora
19:26, cand circuts trenurilor s-a reluat cu restiie de vitea de 15 km/h. In perioada in care
circulatia feroviah a fost inchis, s-au executat lugn de repar@ie a infrastructurii afectat
repunere pegine a vagoanelor implicatg eliberarea gabaritului de libetrecere.
Ca urmare a execiti acestor luciri, in perioada 06-09.09.2014 au fost anulate umanu
total de 24 trenuri deatitori si 26 trenuri de mai
Repunerea pgine a celor 6 vagoane implicate in accident deutf utilizand trenul de
intervenie specializat cu vinciuri hidraulice, astfel:
= vagonul nr.81536654772-8 (primul Tn compunereauirgh retras in stga CFR Bibeni la data
de 06.09.2014 la ora 13.38;

= vagonul nr.81536666123-0 (al 12-lea in compuneamautui) si vagonul nr.81536656124-0 (al
13-lea in compunerea trenului) retras iiat&FR Bibeni la data de 06.09.2014 la ora 21.25;

= vagonul nr.81536653410-6 (al 15-lea in compuneamautui) si vagonul nr.81536655990-5 (al
16-lea in compunerea trenului) retras in Halta dgane Popgi la data de 07.09.2014 la ora
14.27.

= vagonul nr.81536656345-1 (al 14-lea in compunereautui) retras in Boeni la data de
05.09.2014 la ora 20.02.

Trenul de ma#f nr.23688, oprit in linie cureftca urmare a producerii accidentului, a fost
retras in Halta de goare Popgi la data de 06.09.2014, ora 09:16, #lgpresi-a reluat mersul cu o
intarziere de 5127 minute.

in urma producerii acestui accident nu s-au Tistegfi incidente sau accidente de mediu.

C.4. Circumstape externe

La data de 05.09.2014, in jurul orei 23:20 vizihtia indicgilor semnalelor luminoase se
Tncadra in prevederile reglemamibr specifice in vigoare.

C.5. Deséisurarea Investiggiei
C.5.1. Rezumatul @rturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului aparinand gestionarului de infrastructusi feroviara au
rezultat urmitoarele aspecte relevante:

Ultima revizie a &ii Tn zona producerii accidentului feroviar s-a cttext la data de
27.08.2014, cand s-au constatat defi@da linie (traverse necorespdtaare,sine uzatesi defecte,
zone cu ecartament peste tolgearzone noroioase cashturi oarbe, vizibilitate sizutd din cauza
vegetaiei). Deficienele constatate nu au fost remediate dattpsei de materialgl de personal.

Ultima miasurare a liniei curente cu vagonul désarat calea (VMC) s-a efectuat la data de
02.11.2010.

Ultima masurare a liniei curente cdirticiorul de nisurat calea (care se execut cazul in
care nu s-a executat cea cu VMC) s-a efectuattéad#a23.03.2012.

Nu s-a efectuat asurarea la rand a liniei, contrar prevederilor ringtei nr.305/1997, ca
urmarea a imposibilitii efectuirii de citre personalului apganand gestionarului de infrastruciur
feroviam a tuturor lucérilor si reviziilor cuprinse in Fia nr.4 din instruga mai sus amintit

Masura care s-a luat, in urma congtatdeficientelor la linie, a constat in restticharea
vitezei maxime intre Pope si Berbsti la 15 km/h, comunicandu-se conducerii gestioharde
infrastructué ferovia necesitatea nlocuirii urgente a traverselor nesjmunitoare de urgega |,
lar in cazul in care acestea nu sunt inlocuiteoséua niisuri pam la inchiderea liniei.

Ultima aprovizionare cu traverse a fost in octomi2012 (180 buc.), dédpcare urmitoarea
a fost la data de 06.09.2014 (500 buc.),adupducerea accidentului feroviar.

Personalului ap@nand gestionarului de infrastruciuferoviai considei ci mentenata
caii nu s-a desfsurat corespuritor din cauza lipsei de personal (avand la digmos muncitori),
de materialgi a lipsei unui mijloc de transport.
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C.5.2. Sistemul de management al siguran
A. Sistemul de management al sigurgai la nivelul operatorului de transport

La data producerii accidentului feroviar, SNTFM RMarfi” SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul promgke management al sigutanferoviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/Civind sigurana pe dile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguraa feroviaé si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007
(cu modificirile si completirile ulterioare) privind acordarea certificatulle digurag in vederea
efectdirii serviciilor de transport feroviar peaite ferate din Romania, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de ng@maent al sigurgai feroviare:
= Certificatului de Sigurag@i — Partea A cu nr. de identificare CSA 0020, valpbini la data de
10.11.2015 - prin care Autoritatea de Siggidferoviak Romar din cadrul AFER confirr
acceptarea sistemului de management al sigeirahoperatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguragi - Partea B cu nr. de identificare CSB 0084, valphmni la data de
10.11.2015 — prin care Autoritatea de Sigtitdreroviadé Romar din cadrul AFER, confirm
acceptarea dispailor adoptate de intreprinderea ferodiapentru indeplinirea cenelor
specifice necesare pentru ftiooarea in sigurga pe rgeaua releva#tin conformitate cu
Directiva 2004/49/CKi cu legislaia ngionali aplicabik.

Sistemul de management al sigueanferoviare implementat la nivelul SNTFM ,CFR
Marfa” SA fundioneaz si se dezvoli in comun cu Sistemul de Management Integrat, dntr-
concepie si structura integrat iar la data producerii accidentului cuprindeapifiimcipal:

» declaraia de politié in domeniul siguraei feroviare;
= obiective generale SNTFM ,,CFR MarfSA pentru anul 2014;
= manualul managementului integrat (SMI).

B. Sistemul de management al sigurg la nivelul gestionarului de infrastructud feroviara

La data producerii accidentului feroviar, RC-CF TRA SRL Braov, in calitate de
gestionar de infrastructurferovia@, avea implementat sistemul propriu de managemént a
siguranei feroviare, in conformitate cu prevederile Legi55/2006 privind siguraa feroviad si a
Ordinului ministrului transporturilor OMT nr.101/@8 privind acordarea autorigai de sigurata
administratorului/ gestionarilor de infrastrucidieroviai din Romania, aflandu-se Tn posesia:
= Autorizaiei de Sigurati — Partea A cu nuainul de identificare ASA08001 — prin care

Autoritatea de Sigurah Feroviai Roman din cadrul AFER confirda acceptarea sistemului de
management al sigurge al gestionarului de infrastructuferoviai;

= Autorizagiei de Sigurath - Partea B cu nuainul de identificare ASB15001 — prin care
Autoritatea de Sigurai Feroviad Romar din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispoztiilor adoptate de gestionarul de infrastrugtderoviai pentru Tndeplinirea cerelor
specifice necesare pentru garantarea sigeiranfrastructurii feroviare, la nivelul proiecti,
intrginerii si exploatrii, inclusiv unde este cazul, al Tnfireerii si exploatrii sistemului de
control al traficuluisi de semnalizare.

Sistemul de management al sigugrieroviare cuprinde, iar la data producerii aeatalui
cuprindea, in principal:
= declaraia de politiéi in domeniul siguraei;

* manualul de management;

= obiectivele generalsi cantitative ale managementului siguginla RC-CF TRANS SRL
Brasov;

= procedurile opet@nale elaborate/actualizate, conform Regulamentliiinr.1169/2010.

intrucat, din verifidrile si masudrile efectuate asupraasii liniei au rezultat neconformti
privind desfisurarea lucirilor de mentena@i a liniei, comisia de investigare a verificat #lac

sistemul de management al sigueaal RC-CF TRANS SRL Bgav dispune de proceduri pentru a

garanta &:

* mentenata liniei;

» identificarea riscurilor asociate opetmilor feroviare (inclusiv cele care rezultirect din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumullu=u) si elaborareasi instituirea
masurilor de control al riscurilor;

* monitorizarea eficacitii masurilor de control al riscurilor, este efectudh conformitate cu
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cerintele relevante.

In urma verifiérii documentelor puse la dispgizi de @tre gestionarul de infrastructur
ferovia@, comisia de investigare a constatat faptuRC-CF TRANS SRL Brgov a intocmitsi
difuzat celor interegaurmatoarele proceduri:

» Procedura de Proces cod PP-63 ,Menteharfrastructus feroviaia”;

* Procedura de Proces cod PP-83-01 ,Controlul tutwiscurilor asociate cu activitatea de
gestionare infrastructéiferovia@”;

» Procedura Opeti@nak cod PO-82 ,Organizares desfisurarea agunilor de control la R.C.-CF
TRANS SRL".

Analizand prevederile procedurii cod PP-63 ,Mentehanfrastructué feroviai@”, precum
si modul de aplicare a acestora in cazultisemeinteroperabile #eni — Alunu, comisia de
investigare a constatat ufitoarele:

» in ,Diagrama Flux a procesului de diagaoz cii si recendminte de luciri” la pct. B.3
Efectuarea Verifigrilor la verificarea liniilor sunt meaionate doar verifigrile acesteia cu
vagonul de rasurat calea (VMC}i cu ciruciorul de nasurat calea (CMC), dein documentul
de referina asociat acestor luai, respectiv Instruga nr.305/1997, la art.9 din §a 4 este
prevazut @ ,... in cazul cand intr-un trimestru liniile disttidui nu sunt verificate cu vagonul
sau cu gruciorul de nasurat caleageful de district va face, in trimestrul respecthgsurarea cu
tiparul a ecartamentulgi a nivelului acestor, linii inscriind datele nroatul de revizie a liniei
de la district”;

» desi personalul ceaspunde direct de aplicarea acestei procedefi district linii) cunoatea
aceste prevederi, nu a efectuaiisnrarea liniei cu tiparul de dsurat calea, ca urmare a
volumului foarte mare de mufpe care ar fi trebuitad destsoare;

= chiarsi Tn aceste congdi seful de district linii a identificat zonele infragtturii feroviare cu
stare tehni€ necorespurizoare, pe care le-a adus la cgtimga conducerii gestionarului de
infrastructué prin documente scrise, m@nand totoddt modul de remediergi materialele
necesare execiti lucrarilor pentru repanga ciii;

»= din documentele puse la disp@ai comisiei de investigare reziulca materialele necesare
execudirii lucrarilor pentru consolidarea infrastructurii feroviaiereaducereaat in parametrii
normali de exploatare a tuturor zonelor cu starenit® necorespuritoare nu au fost
aprovizionate in cantitile solicitate;

= Tn aceste conli, seful de district a luat #isura de restrimnare a vitezei maxime intre halte de
miscare Popgi Valceasi staia Berbati la 15 km/h, comunicandu-se conducerii RC-CF TRAN
SRL Bragov necesitatea nlocuirii urgente a traverseloonespunitoare.

Analizand prevederile procedurii cod PP-83-01 ,Colod tuturor riscurilor asociate cu
activitatea de gestionare infrastruétderoviai”, precumsi modul de aplicare a acestora in cazul
defectelor la suprastructuraiic comisia de investigare a constatat &toarele:

* in cadrul sistemului de management al sigigiadefectarea suprastructuriiiiceste identificat
ca pericol manifestat ocazionalde gravitate criti& cuantificat prin defecte alaiic produse ca
urmare a intrgnerii necorespuritoare, respectiv denivel si coturisi prin efecte ale inttenerii
necorespunitoare, respectigerpuiresi ruperi desine. intre codurile de bunpractici care se
aplici pentru riscul asociat acestui pericol nu seasege si Instrugia de normesi tolerarte
pentru construd si intretinerea dii - linii cu ecartament normal nr.314/1989, acg&asstrucgie
fiind cea care stabifge normelesi tolerarnele cii admise la constru@ si intretinerea dii in
cazul liniilor cu ecartament normal;

» singura misura de siguraa identificai pentru defectele precizate anterior este cea de
introducere a restriidor de vitez desi, conform codurilor de practicutilizate, in cazul in care
amplitudinea acestor defecte dgggte limita maxind admis, defectul respectiv trebuie
remediat/eliminat imediat sau Tn maxim 24 de aresdz contar linia trebuind a fi inchjs

» in Evidena Pericolelor intocmit conform procedurii mai sus amintite nu a fost ideat ca
pericolsi suprakrgirea cii (depasirea valorii maxime admise a ecartamentubii) cpericol ce a
determinat producerea accidentului.
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C.5.3. Normeyi reglementiri. Sursesi referinge pentru investigare
Normesi reglementiri:

= Regulamentul pentru circyla trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobain pr
ordinul ministrului transporturilor, constrtiibor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;

= Instruaiuni privind revizia tehnig si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 ape&opah
ordinul ministrului transporturilor, constrtiidor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;

= Instruaiuni pentru activitatea personalului de locomafin transportul feroviar nr.201 aprobate
prin ordinul ministrului transporturilor, constmitor si turismului nr.2229 din 23.11.2006;

» Instrugia de normei tolerarte pentru constryic si intreginerea é@ii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 aprobat prin  Ordinul  Adjunctului  Ministrului ~ Transportuol i
Telecomunicailor nr.89 din 10.01.1989;

» Instruaia privind fixarea termenelagi a ordinii in care trebuie efectuate reviziil&éi ar.305
aprobai prin ordinul ministrului transporturilor nr.71rdL7.02.1997;

» Prescripile tehnice privind msurarea uzurilor verticalei laterale alesinelor de cale
fera@” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Buesti.

*  Ordinul MTI nr.256/2013 pentru aprobarea Normelavipd serviciul continuu maxim admis
pe locomotid, efectuat de personalul care condgideau deserwte locomotive in sistemul
feroviar din Romania;

= Anexa Il a Regulamentului pentru Utilizarea Recgira Vagoanelor in Trafic Interpanal —
RIV.

Sursegi referinge pentru investigare:

= copii ale documentelor depuse ca anexe la dosanumvestigare;

= fotografii realizate imediat duap producerea accidentului deitee membrii comisiei de
investigare;

= documentele privitoare la intheerea liniilor puse la dispoze de responsabilii cu mentenan
acestora;

» rezultatele masudtorilor efectuate imediat ddp producerea accidentului feroviar la
suprastructuraad si la vagonul deraiat;

= examinareasi interpretarea $#tii tehnice a elementelor implicate in accidentfrastructué
feroviam, instalaii feroviare, locomotivei vagoane;

» chestionarea salatilor implicati Tn producerea accidentului feroviar.

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

Constatiri si masuratori facute la linie, du@ producerea deraierigi eliberarea gabaritului
Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei de la B¥B810-15+280, pe zona curbei circulare.
in sensul de mers al trenului curba are devistanga.
Dupa retragerea vagoanelor, Tn zona punctului O aucmsstatate uratoarele:
= la km 15+025 pe fa laterai activa a sinei din partea starg(sina corespunioare firului
interior al curbei) a fost identificaprima urni de @dere intre firele @i a ratii din partea stang
intre firele @ii. Acest punct a fost considerat punctul ,0”. Ddnest punct, pe o distarde 9 m
s-au constatat, petbalaterai activa a acestesine si pe suprafga superioar a tijei suruburilor
verticale dinspre interiorulid, urme deslefuire provocate de una dintile materialului.

= doui traverse consecutive erau necorespioaze starea tehriica acestora nepertand fixarea
placilor metalice.

De la punctul ,0”, in sens invers de mers al tranpk o distath de 25 m au fost margge
teren pichg din 2,5 m in 2,5 m, in punctele rezultate fiirfdauate verifidri ale ecartamentului
nivelului transversal alan, cu tiparul de verificat calea.

Analiza valorilor acestor parametri @iiicau scos in evidea ca:

» valoarea ecartamentului nominal pentru curba ca R=z300 m dejsea tolerarele admise in
exploatare in 4 puncte. Intre aceste puncte siseag punctul §i cel anterior acestuia;
= valoarea maxim a ecartamentului admis (1470 mm), in punctu$i Gn punctul anterior
acestuia, era dégta cu 15 mmgi respectiv 9 mm,;
= valorile torsiorrii caii nu defseau toleratele admise.
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In urma verificirii zonei Tn care s-a produs deraierea s-a condtgitul ¢, prisma de piair
spart prezenta zone colmatate, in special datoeziduurilor de arbune.

In urma vizualiarii zonei afectat de circulaia vagoanelor deraiate s-a constatafincunele
puncte Tn care starea tehhig traverselor de lemn normale nu permiteatmerea in tolerae a
ecartamentului @i, au fost folosite materiale neomologate penwuastrugia ciii, respectiv tirag
metalici.

. tiranti metalici
- Ty N L ~

Uzurasgsinelor

Au fost efectuate verifigi cu sublerul pentru determinarea uzuinei in picheii unde au
fost masurate &geile.

Dupa analizarea datelor #surate privind uzurginelor s-a constatataizura vertica “Uy”
si uzura latera “U,” a sinei se4 incadrau n limita adriide Instrugia de normei tolerarye pentru
construgia si intrefinerea ¢ii - linii cu ecartament normal - nr.314/198% tabelul 24 respectiv
tabelul 25si de "Prescripyiile tehnice privind nmisurarea uzurilor verticalgi laterale alesinelor de
cale ferai” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bresti.

C.5.4.2. Date constatate la funonarea materialului rulantsi a instalaiilor tehnice al acestuia

Constatiri efectuate la vagoanele din compunerea trenului

= schimbitoarele de regim ,Ma#f— Persoanedi ,Gol — incircat” de la toate cele 25 de vagoane
ale trenului se aflau in paiicorespunztoare sirii vagoanelor;

= trenul avea in compunerea sa 4 vagoane (vagodifetie i pozijiile 8, 13, 20si 21 n tren) cu
frAna automatizolati, cu respectarea repatiii franelor automate la trenurile de magrf

= procentul de masfranat necesar, atat cu frana autoingéitsi cu franele de mane era asigurat;

» sabaii de frara au fost gsiti Tn limitele admise stabilite Tn Instrti@ nr. 250/2005;

» |egarea vagoanelor din compunerea trenului ersspargitoare cu urriitoarele excegi:

— Intre vagoanele aflate in pgie 20 si 21, 22si 23, 23si 24 in tren legarea nu asigura
atingerea talerelor tampoanelor de la celead@mgoane aturate.
Mentionam @, urmare a deraierii celor 6 vagoane ui@rd ruperea trenului, nu s-a putut

efectua verificarea légi dintre primul vagonsi locomotiva DA 682, precumi legarea dintre
vagoanele aflate in paile 11, 12, 13, 14, 1§ 16 in tren.

Constatiri efectuate la vagoanele deraiate
» |a data de 11.09.2014, in $8aCFR Bibeni au fost efectuate uitoarele verifiéri si masuratori
la cele 6 vagoane deraiate:
- masurarea elementelor geometrice ale profiluluiildo deraiate (cota g Tniltimea si
grosimea buzei bandajului);
- masurarea faltimii centrelor tampoanelor, lungimii tampoanelgr distanei intre axele
tampoanelor;
- masurarea jocul insumat intre pietrele de frecarpedambele frti ale boghiului;

- verificarea vizual a s#rii tehnice a crapodinelor vagoanelor;
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= toate cotelgi dimensiunile misurate se incadrau in limitele admise prin Insgtauar. 250/2005
cu excega jocul insumat intre pietrele de frecare de pbédaenpirti ale boghiului nr. 2 de la
vagonul nr. 81536653410-6 (aflat al 15-lea in congpaa trenului) care avea valoarea de 5 mm
in condiiile n care limita minind admis este 6 mm;

= Tn urma cerifidrilor efectuate nu s-au constat avarii sau urmedeplasare la crapodinele
vagoanelor

» |a aceiai dati a fost verificai vizual starea irizcaturii (carbune) din cele 5 vagoane deraiate
(vagonul nr. 81536656345-1 dupleraiere s-aasturnatsi astfel nu era relevahtaceast
verificare), nefiind constatate probleme referiek repartizarea acesteia in vagon;

» |a data de 12.09.2014 cele 6 vagoane deraiatestucdodrite pe instalga de caririre a CET
GOVORA SA, care este destinataruinfii (lignit), valorile constatate fiind urétoarele:

- vagonul nr.81536654772-8 masa Brdé 82.400 Kkg;

- vagonul nr.81536666123-0 masa brdé 81.300 kg;

- vagonul nr.81536656124-0 masa Brdé 80.300 Kkg;

- vagonul nr.81536653410-6 masa brdé 80.600 kg;

- vagonul nr.81536655990-5 masa Brdé 80.500 Kkg;

- vagonul nr.81536656345-1 masa brdé 48.900 kg.

S-a constatat astfeli,cexceptand vagonufisturnat (nr.81536656345-1) din care a curs o mare
parte din Tngrcatura, toate celelalte 5 vagoane deraiate au fostéate peste limita de Tacare
maxima (inscrigt pe vagon in tabelul ABC sub litera C), stabildonform prevederilor din
Anexa Il RIV, fiind defsita si masa maxir admis pe osie (20 tone).

Constatiri efectuate la locomotivele care deserveau tredelmarfi nr.23688
LocomotivaDA 1277 (locomotiva de remorcare)

= cofretele instalgilor INDU SI (pozitia G)si DSV erau in stare bdrde fungionare, sigilate;
frAna automat direct si de mam era corespuritoare;

schimkitorul de regim GPR era pe ppaiG,;

staia de radiotelefon era in stare de fumcare;

instalaia IVMS 1n stare buihde fungionare.

Locomotiva rotaa DA 682

» instalgia DSV era in stare bare fungionare, sigilat;

» instalgia INDUSI era izolad;

» frAna automat direct si de mai era corespuritoare;

schimlatorul de regim GPR era pe poaiG;
stgia de radiotelefon era in stare de flimcare;
instalgia IVMS 1n stare buide fungionare, avand orgi minutul in concordag cu IVMS de la
locomotiva de remorcare DA 1277.

Locomotiva impingtoare DA 1174

» instalgia DSV era in stare bame fungionare, sigilat;

» instalgia INDUSI era izolad;

» frAna automat direct si de mai era corespuritoare;

» schimkitorul de regim GPR era pe ppaiG,;

» staia de radiotelefon era in stare de fumcare;

» instalgia IVMS in stare buhde fungionare, avand org minutul Tn concordagi cu IVMS de la
locomotiva de remorcare DA 1277.

C.5.5. Interfga om-maind-organizaie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implita

Personalul de locomotivcare a condusi deservit locomotiva titular DA 1277, ce a
remorcat trenul de marfnr.23682 din data de 05.09.2014 a efectuati ganora producerii
accidentului un serviciu continuu de 11 gie6 minute, aceastdurati incadrandu-se in limita
admis de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 ma2iel3.

Personalul de locomotivcare a condus locomotiva multiptragiune DA 682, ce a
participat la remorcarea trenului de naami.23682 din data de 05.09.2014 a efectuat pérora
producerii accidentului un serviciu continuu deatési 56 minute, aceastdurat incadrandu-se in
limita admis de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 ma2iel3.
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Personalul de locomotivcare a condus locomotiva impitgare DA 1174, ce a participat
la remorcarea trenului de manfir.23682 din data de 05.09.2014 a efectua# pdmra producerii
accidentului un serviciu continuu de 11 gre36 minute, aceastdurati incadrandu-se in limita
admis de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 ma2iel3.

C.5.5.2. Circumstare medicalesi personale cu influepz asupra accidentului

Personalul de locomotivimplicat in remorcarea trenului de ntarfr.23682 ce a circulat la
data de 05.09.2014 pe linia neinteropetalfibeni — Alunu, dgnea permise de conducese
autorizaii pentru conducerea trenurilor de niaxalabile, fiind totodat declarat apt din punct de
vedere medicadi psihologic pentru fung deinuti, conform avizelor emise.

C.6.Analiza si Concluzii

.....

C.6.1. Concluzii privind starea tehndca suprastructurii aii
Avand in vedere constatle si masuritorile efectuate la linie, dapproducerea deraierii, se

producandu-se datofineasigudrii parametrilor instrugonali ai Gii.

In urma verificrilor efectuate au fost constatate, in #iguuncte consecutive, diyiri ale
ecartamentului maxim admis cu valori cuprinse 18tramsi 15 mm.

in zona producerii deraierii erau dotraverse consecutive necorespiioare. Prinderea
sinelor de traverse in zona producerii deraierii agcorespurizoare. Tirfoanele nu asigurau
fixarea ferna asinei de travers prin placa metalicsuport.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnéca materialului rulant

Avand in vedere constaile facute la vagoanele deraiate precgira locomotivele din
compunerea trenului, constatprezentate la capitoluC.5.4.2. Date constatate la fymanarea
materialului rulantsi a instalaiilor tehnice al acestuizse poate concluziona,cstarea tehnica
vagoanelor implicate nu puteafavorizeze producerea deraierii.

C.6.3. Concluzii privind modul de ireccare a vagoanelor

Avand in vedere constaile facute cu ocazia caifririi vagoanele deraiate, constat
prezentate la capitol@.5.4.2. Date constatate la fyranarea materialului rulangi a instalaiilor
tehnice al acestuiae poate concluziond wagoanele deraiate au fostdrmate firda a se respecta
limita de in@rcare maxim stabiliti conform prevederilor din Anexa Il RIV, fiind d&gpta si masa
maxima admis pe osie (20 tone), fapt ce a favorizat producdegaierii.

C.6.4. Analii si concluzii privind modul de producere a deraietiienului

Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentului, sérii tehnice a
infrastructuriisi a materialului rulant implicat, precugna marturiilor salariailor implicati, se poate
concluziona &:

* in locul unde a fost identificatprima urma de deraiere (km 15+025) starea téhmic
suprastructurii @i era una necorespufitpare (traverse consecutive necoresptgae si
tirfoane care nu asigurau fixarea férmsinei de travers prin placa metalic suport). Acest fapt
a condus la imposibilitatea asigur unui ecartament al a@ n limitele admise prin
reglementrile specifice pentru viteza maxima adimpe aceastportiune de linie (30 km/h);

= de asemenea, primul vagon din compunerea trenagonul (nr. 81536654772-8) era dnzat
peste limita de Triccare, fotele dinamice transmisaicde acest vagon fiind mai mari decét cele
transmise &i in condtile In care vagonul ar fi fost TAcat in limitele admise prin
reglementrile n vigoare;

* n aceste condi, ca urmare a solicitilor dinamice la care a fost supusale in aceastzom
situatl in curld, la circulaia primului vagon (nr. 81536654772-8) din compuaetenului de
marfa nr. 23688 pe zona mai sus amihifkm 15+025), ecartamentufica crescut mult peste
limitele admise, fapt ce @adut ca roata din stanga (roata nr. 2) a osiei ataade la acest vagon
si paraseasa ciupercasinei de pe firul interior al curbai sa cadi in interiorul @ii;

= trenul a circulat apoi cu roata din stanga (nrd@)a primul vagon deratatirca 19 metri, pan
la km 15+006. Aici, ca urmare a faptului ttrfoanele asigurau o fixare feinasinei de travers
prin placa metali€ suport, ecartamentubic nu a mai fost atat de mare incétpermia rularea
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cu roata din stanga intre firel@iicsi cu cea din dreapta pe ciupeggaei exterioare curbei, fapt
ce a ficut ca roata din dreapta (nr. B) escaladezgina de pe firul exterior al curbei apoi
cadh n exteriorul 4ii;

= deraierea osiei atacante t{l® 1-2) de la primul vagon a fost urmamediat de deraierea osiei
nr. 2 (raile 3-4) de la acefavagon,;

= urmare a circul@ei cu primul boghiu al vagonului nr. 81536654772g8imul din compunerea
trenului) Tn stare derai@in tren au ajrut reculuri ce au fost sesizate de mecanicul tegnu

* in urma sesixii acestor reculuri mecanicul locomotivei ce reg®trenul a luat imediat 8uri
urgente de oprire a trenului;

* ca urmare a reddor produse in corpul trenului atat detiaoea de franare a trenului, gatde
configurgia liniei Th zona deraierii (paitde 2,57 %o pe distam de 175 m, cupriisintre km
15+100si km 14+925 urmdt de o ramp de 3,03 %o pe distam de 100 m, cuprifisintre km
14+925si km 14+825) in tren au &pt forte suplimentare de compresiune;

» in aceste congi, la trecerea celui de al 14-lea vagon (nr.81%&3El5-1) din compunerea
trenului pe zona afectatle deraierea primului vagon din compunerea trenatesta a deraiat
de toate cele 4 osii, iar apoi a incepuciscule tangent la cu#b

= urmare a circulgei in stare deraiata celui de al 14-lea vagon, acesta a antrenag¢raietesi
vagoanele aflate Thaingedupi el in compunerea trenului (vagoanele aflate intplez11 si 12,
respectiv 15i 16), iar apoi s-aasturnat pe partea dreapin sensul de mers (spre exteriorul
curbei);

» in urma #&sturrarii celui de al 14-lea vagon, trenul s-a rupt imiegonul 13si vagonul 14si
semiacuplrile de aer dintre aceste vagoane s-au decuplat,da a condus la descarea
completi a conductei generale de aer a trengilla franarea de urgena trenului;

» in aceste congli trenul s-a oprit complet cu prima locomatidin compunere n dreptul bornei
ce indica pozia kilometrica 14+700.

C.6.5. Observgi suplimentare

Segia de circulg@ge Babeni-Berbeti-Alunu a fost preludt de gestionarul de infrastruciur
neinteroperabil RC-CF TRANS SRL Brgov in anul 2012 la inceputul lunii iunie.

Para la finalizarea prezentului raport, pe acéastgie de circuléie s-au mai produs un
numar de 3 accidente feroviare, care au avut drept eaaie producerii mentengn
necorespuritoare a infrastructurii feroviare. Toate acesteidmte s-au produs pe acgelnie
curent, respectiv intre stile Popati Valcea - Copceni.

Nr. | Seaia de circulatie Data Intre statiile Observatii
crt. producerii
1 02.10.2012 Popé Valcea-Cogceni
2 Babeni-Alunu 17.04.2013 Pogt Valcea-Cogceni
3 14.02.2015 Pope Valcea-Cogceni | in curs de finalizare

D. CAUZELE ACCIDENTULUI
D.1. Cauza diregt, factori care au contribuit

Cauza directi a producerii accidentului feroviar o constituiearsh tehnig
necorespuritoare a suprastructuriiic, care a condus laapisirea supraf@i de rulare a ciupercii
sinei de a@tre roata din partea stéh@oata nr. 2) a osiei atacante de la vagonul 1%38654772-8,
primul din compunerea trenului de nianr.23688.

Factor care a contribuit

Depasirea limitei de inarcaresi a sarcinii maxime admise pe osie (20 tone) a nalyo nr.
81536654772-8.
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D.2. Cauze subiacente

1. Mentenama necorespurizoare a suprastructuriiat in zona producerii deraierii, fapt
confirmat de mennerea in exploatare a traverselor de lemn &lercdefecte impuneau
inlocuirea acestora.

2. Incircarea vagoanelor din compunerea trenului de imarf23688, iri a fi respectate
prevederile punctelor 3.3 3.2 din Anexa Il RIV, referitoare la sarcina mau&i pe osiesi
limitele de inércare.

D.3. Cauze primare

Comisia de investigare a identificat drept cauzeng@re ale acestui accident feroviar
deficienele manifestate in elaborarea sistemului de managieal siguratei, deficiene ce sunt
consemnate la ca@.5.2.Sistemul de management al siguysmlin prezentul raport de investigare,
respectiv:

1. Neincluderea prevederilor art.9,s&i 4 din Instruga nr.305/1997, referitoare laasurarea
trimestriak a ecartamentulyi nivelului transversal al liniilor districtului,ictiparul de msurat
calea, dat acestea nu au fostasurate cu vagonul sauiraciorul de nisurat calea, in
.Diagrama Flux a procesului de diagic aii si recendminte de luciri” din procedura cod
PP-63 ,Mentenag infrastructu# ferovia@”.

2. Neincluderea Instry®i de normesi tolerarte pentru constrgic si intretinerea dii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989 intre codurile deidlpnactia, care se aplic pentru riscul
asociat pericolului identificai denumit ,defectarea suprastructudiit

3. Neidentificarea in Evidea Pericolelor, intocmitconform procedurii cod PP-83-01 ,Controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea de gesre infrastructdr ferovia@”, a pericolului
care a determinat producerea accidentului, respettpralirgirea cii (depasirea valorii
maxime admise a ecartamentulaii)c

E. RECOMAND ARI DE SIGURANTA

La data de 05.09.2014, pe linia neinteropefiaBdbeni - Alunu, avand ca gestionar de
infrastructué feroviai pe RC-CF TRANS SRL Bsav, intre stda CFR Bibenisi halta de micare
Popseti Valcea, in zona km 15+025 s-a produs deraiekgasa vagoane (din care unul sisturnat)
din compunerea trenului de manir.23688 apainand operatorului de transport feroviar SNTFM
.CFR MARFA” SA.

Intrucat, din verifigrile si masudirile efectuate asupraasii liniei au rezultat neconforriti
privind desfisurarea luctrilor de mentena@i a liniei, comisia de investigare a verificat #lac
sistemul de management al siguearal gestionarului de infrastructuferovia (RC-CF TRANS
SRL Bragov) dispune de proceduri pentru a gara#ta c
= mentenata liniei;

» identificarea riscurilor asociate opgumilor feroviare (inclusiv cele care rezuldirect din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumulluEu) si elaboraressi instituirea
masurilor de control al riscurilor;

» monitorizarea eficacitii masurilor de control al riscurilor;

sunt efectuate in conformitate cu cezle relevante.

in urma verifigrii documentelor puse la dispgizi de @tre gestionarul de infrastructur
feroviai, comisia de investigare a constatat o serie deidae manifestate in elaborarga
aplicarea sistemului de management al sigeramleficiene ce sunt consemnate la c&p5.2.
Sistemul de management al sigyen

Avand in vedere acest fapt, comisia de investigamesided necesar implementarea
urmatoarei recomarii de sigurars:

» RC-CF TRANS SRL Brgov, in calitate de gestionarul de infrastrugtigrovia@ va revizui
procedurile din cadrul sistemului de managemensiglranei, astfel incat, prin aplicarea
acestora,sgaranteze xactivitatile legate de mentengliniilor, identificarea riscurilor asociate
operaiunilor feroviare, elaborarea instituirea nasurilor de control al riscurilor, precusi
monitorizarea eficacitii masurilor de control al riscurilor sunt efectuate donformitate cu
cerinele relevante.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmit@riafii de Sigurag Feroviadh Roman,
gestionarului de infrastructurferoviai RC-CF TRANS SRL Brgov si operatorului de transport
feroviar SNTFM ,CFR Marf” SA.

Membrii comisiei de investigare:

1. Eduard STOIAN sef serviciu OIFR investigator principal
2. Marian ZAMFIRACHE investigator OIFR membru
3. Cristian STOICA investigator OIFR membru

4. Bogdan NASTASIE investigator OIFR membru
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