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A. PREAMBUL

A.l. Introducere
La data de 19.10.2016, in jurul orei 22:25, pe rdeaactivitate a Sucursalei Regionale CF

Constara, seg@a de circulie Romcim - Medgidia, s-a produs un accident fapprin deraierea celui
de-al 6-lea vagon din compunerea trenului de anarf80394 @&parinand operatorului de transport
feroviar de mad SC GRUP FEROVIAR ROMAN S$A).31533555119-0, de primul boghiu Tn sensul
de mers, pe parcursul de intrare la linia OB difisCFR Medgidia.

Agentia de Investigare FeroviaRomar — AGIFER, denumitin continuare AGIFER, desfoata
agiuni de investigare in conformitate cu prevedekiégii nr.55/2006privind sigurare feroviaé, cu
modificarile si completirile ulterioare, denumit in continuareLegea privind sigurafa feroviau,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentejora incidentelor, de dezvoltargi
Tmbunitarire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Roméania
aprobat prin hararea guvernului nr.117/2010, denumit in continlRegulament de investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop Trlitirea siguratei feroviaresi prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaia este realizatindependent de orice anchétdiciard si nu se ocup in nici un caz cu
stabilirea vinovtiei sau adspunderii.

La data constatii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca dect, conform prevederilor
art.7(1), lit.b, - ,deraieri de vehicule feroviardin compunerea trenurilor Tn circtll, din
Regulamentul de investigare

A.2. Procesul investigéei

Avand in vedere avizarea Revizoratului General igar&rta Circulaiei din cadrul CNCF ,CFR”
- SA cu privire la accidentul feroviar produs laalde 09.03.2016, pe raza de activitate a Sucursale
Regionale de & Ferate Constaa in circul@a trenului de ma#f nr.80394 (apainand operatorului de
transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA), TiFR Medgidia, prin deraierea de primul
boghiu, Tn sensul de mers, a celui de-al 6-lea wadjo compunerea trenului de manfir.80394
(aparinand operatorului de transport feroviar de mai$C GRUP FEROVIAR ROMAN S#)uand
in considerare faptulicevenimentul feroviar se incadréaza accident in conformitate cu prevederile
art.7-alin.(1) lit.b) dinRegulamentul de investigarBjrectorul General AGIFER a decis deschiderea
unei atiuni deinvestigaresi numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.214 din data de 21.10.204a@irectorul General AGIFER, a fost nuinit
comisia de investigare forniatlin personal apganand AGIFER, dup cum urmeax

Marian CONSTANTIN Investigator AGIFER - investigator principal,
Paul Dumitru CEAR Investigator AGIFER - membru;

Liviu Alberto BULIGA investigatolIAGIFER - membru;

Mitu-Costel AFANASE investigato AGIFER - membru.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 19th October 2016, at about 22:25 o’clogkhe running of the freight train n0.80394,
got by the railway freight undertaking SC GRUP FEREGR ROMAN SA, in the railway county
Constara, in the railway station Medgidia, on the entrgtgm of the railway station, the line OB, the
first bogie of the 6th wagon, n0.31533555119-Gharunning direction, derailed.
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Fig.1 — Locul producerii accidentului

This accident did not generate victims, injurieslyodamages at the wagon, line, interlocking
system equipments.

Direct cause, contributing factors

Direct causeof the accident was the fall between the railshefleft wheel from the guiding axle
of the wagon no0.31533555119-0, the 6th wagon ofrifight train no.80394. It happened because the
increase of the track gauge value over the maximceepted value, following the lateral movement of

the exterior rail of the curve under the actiontled dynamic forces transmited to the track by the
running rolling stock.

Contributing factors:

- unsuitable technical condition of the wooden gés in the point ,0”, that under the action of the
dynamic forces transmited by the wheels of thenglstock, allowed the overwidening of the traak, s
the gauge exceeded the maximum accepted limitdd bdm.

The unsuitable technical condition of the tracls\ganerated by:
- under-sizing of the worker number existing at tivge District no. 1 Medgidia, in charge
with the maintenance of the railway infrastructatehe accident site;

- insufficient quantities of wooden sleepers sugplio the Line District no.1 Medgidia for
the track maintenance and repair.

Underlying causes



- infringement of the provisions art.25, paragraf®sand (4) from [pstruction of norms and
tolerances for the track construction and maintesggrfor lines with standard gauge no.314/1989
concerning the failures that impose the replacemktite wooden sleepers;

- infringement of the provisions from point 4.1. ©hapter 4 ,Norms of manpower and material
consumption”, of Jnstrution for the line maintenance no.300/19&®ncerning the ensuring of the
manpower for the current manual work.

Root cause

Root causeof the accident is the non application of the psns from the operational procedure
code PO SMS 0-4.07 ,Compliance with the technggécifications, standards and requirements
relevant for the whole life time of the lines in im&nance process”, part of the safety management
system of CNCF ,CFR” SA, concerning the sizing bk tstaff from the sub-units for the line
maintenance, in relation to the total works, ineca$ the Line District L1 Medgidia from the Track
Section L2 Medgidia.

Severity level

According to the accident classification stipula&dart.7 from thenvestigation Regulations
taking into account the activity where it happertéd, event is classified as railway accident adogrd
to art.7(1), letter b.

Safety recommendations
The derailment of the bogie from the wagon no.3555319-0, the sixth wagon of the freight
train n0.80394, happened following the unsuitabéémenance of the railway infrastructure.

During the investigation, one found out that tteekr superstructure was not realized in accordance
with the provisions of the practice codes (refeeedocuments/associated to the procedures of the
safety management system of CNCF ,CFR” SA).

Taking into account the factors contributing theident, factors based on underlying causes that
are deviations from the practice codes, as wethasthe oversight of the economic operators frben t
railway system is the responsibility of RomaniarilRay Safety Authority — ASFR, the investigation
commission recommends ASFR to ask economic agememufacturing and using wooden
impregnated sleepers, to re-assess the contrbkeaidks generated by the impregnation of the woode
sleepers.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului
La data de 19.10.2016, n jurul orelor 22:25, ncudgtia trenului de ma#f nr.80394, apainand

operatorului de transport feroviar de nia®C GRUP FEROVIAR ROMAN SA, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale deiaiCFerate Constaa, in stda CFR Medgidia, pe parcursul de primire in

staie, pe linia OB, s-a produs deraierea de prinmghiu in sensul de mers, al celui de al 6-lea vagon
nr.31533555119-0, din compunerea trenului.

Trenul de matf nr.80394 era programat $ie expediat din Antesti@ ROMCIM Medgidia paa
la staia CFR Chitila. Datorit condtiilor impuse de liniesi livretul de mers, pe distgm Antestde
ROMCIM Medgidia - Medgidia a fost expediat In docupluri. In stéia CFR Medgidia cele dau
cupluri urmau a fi combinatel expediatein trasa trenului de marfnr.70280 péai la staia CFR
Chitila. Primul cuplu a fost expediat ca tren derfinar.89618 de la linia 1, la ora 16:48, sosind n
staia CFR Medgidia la ora 16:58, pe linia 11A. Al @il cuplua fost expediat pe aceldaraseu din
Antestaia ROMCIM Medgidia, la ora 22:15, ca tren de miarf.80394. Acesta a circulat Tn cotiiti
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prevazute n ,Livretul cu mersul trenurilor de mairfal Sucursalei Regionale deiiCFerate Constaa
pentru trenul de matfnr.70280.

180 m ‘

Dorobantu

/locul producerii accidentului
(punctul,,0” km.192+440,24)

Linial B

72
Linia0 B

locul in care s-a oprit vagonul deraiat

mmmm  parcursul trenului nr. 80394

Figura 2

Conform procesului verbal de citire a benzii dexitmetru, trenul de marhr.80394a plecat din
Antestaie ROMCIM Medgidia, la ora 22:16, a circulat cueze maxime de 26 km/h pe o digtade
1399 m, la 22:21 a trecut prin dreptul PostuluGtenand 2 (P.C. 2) Medgidia cu viteza de 14 km/h.
Trenulsi-a continuat mersul cu viteze cuprinse intresil32 km/h pe o distga de 1917 m, panla ora
22:26, o# la care viteza a 8zut brusc de la 29 km/h péfa oprire la ora 22:2°pe o distatd de 130m.

Trenul de maef nr.80394 a circulat cu osiile primului boghiuvagonul nr.31533555119-0 in
stare deraiataproximativ 180 m.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Rartile implicate

Locul producerii accidentului feroviar, este sityt raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Constan, sega de circulae Antestie ROMCIM Medgidia — Medgidia, sta CFR
Medgidia.

Infrastructura si suprastructura an ferate pe care s-a produs accidentul feroviamtsin
administrarea CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regiande Gii Ferate Constaa. Activitatea de
intrgtinere a suprastructurii feroviare este efectu ctre personalul Districtului de Linii Medgidia,
apatinand Segei L2 Medgidia.

Instalaile de semnalizare, centralizarg blocare (SCB) din sta CFR Medgidia sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA sunt intreinute de étre salarié din cadrul Segiei CT 1 Constafa.

Instalgia de comunicgi feroviare din stda CFR Medgidia este in administrarea CNCF ,CFR” SA
si este Intr@nuta de salarisi SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Personalul de traicne, locomotiva implicat in remorcarea trenului de marinr.80394 si
vagoanele din compunerea acestui trentapaperatorului de transport feroviar de niaiC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA.

Instalaia de comunicd feroviare de pe locomotiveste proprietatea operatorului de transport
feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SAi este intrénuta de ageti economici autoriza ca
furnizori feroviari.

C. 2.2. Compunereai echipamentele trenului



Trenul de maef nr.80394 a fost remorcat cu locomotiva DA 15P8 avut urnitoarea compunere:
15 de vagoane Tacate, total 60 de osii, 1070 tone, lungime 325ringtasa franat automat dup
livret 535 tone - de fapt 620 torng masa frandgtde mag dupi livret 107 tone - de fapt 367 tone.

Trenul de maf nr.80394 a fost remorcat cu locomotiva DA 15P8 avut urnitoarea compunere:
18 de vagoane iacate, total 68 de osii, 1243 tone, lungime 385ringtasa franat automat dup
livret 622 tone - de fapt 856 torng masa frand@tde mas dupi livret 124 tone - de fapt 421 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicatla locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseuluiic

Traseul &ii unde a avut loc accidentul (linia OB - Medgideste situat intre aparatele de cale nr. 32
- 72, proiega sa in plan orizontal este constituit dintr-obaucirculai, cu devigie stanga (in sensul de
mers al trenului), cupriisntre dod aliniamente, &ra curbe de racordare, cu o lungime de 71 m.

Elementele geometrice ale curbei circulare surta iB= 215 m, supraiharea teoretic h= 0,
supradirgirea S=20 mm

Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei circulareare profilul transversal este rambleu.

lar in profil in lung, traseulan in zona producerii deraierii este in declivitake 3,8 %o (partin
sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructuriic

In zona producerii accidentului suprastructutiaferate este aftuita din sine tip 65, cale cu joante
montati pe traverse de lemn, prindere indidet@d SKL 12, prisma de piatisparé compled.

Viteza maxind de circulaie a trenurilor in zona pe care s-a produs deraiera de 40 km/h,

limitata la 15 km/h dup producerea accidentului.

C.2.3.2.Instalaiile feroviare
Circulaia feroviaé intre Antestate ROMCIM si staia CFR Medgidia se face pe liade cale
libera, prin inelegere telefonic

C.2.3.3.Materialul rulant
Vagonul deraiat

Vagonul nr.31533555119-0, din compunerea trenutintarfi nr.80394, seria

Roménia, era iriccat cu saci de ciment.

Caracteristici tehnice:

v

D N N N N N N N N

lungimea peste tampoane
ampatamentul vagonului
latimea maxim a vagonului
latimea utik a plageului

tipul franei

tara

capacitatea maxinde iné@rcare
tip boghiu

ampatamentul boghiului
viteza maxini

- 18.500 mm;

- 14.600 mm,;
-2.976 mm;
-2.740 mm;
- KE-GP;
-21,5t;
-58,5¢;
- Y25;

- 1.800 mm;
- 100 km/h;

Rgs, Tnmatriculat Tn



v’ aparate de ciocnire - de mare capacitate etetal
dreptunghiulare.

v’ data efectrii ultimei reparaii planificate - 18.11.2011 (6) la operatorul romic
identificat prin acronimul TMS.

Locomotiva DA 1523
Caracteristici tehnice

v’ tip LDE 2100 CP

v ecartament -1 435 mm;
v lungimea intre feele tampoanelor - 17 000 mm;
v’ distana intre osiile extreme - 12 400 mm;
v' distana intre pivaii boghiurilor - 9 000 mm;

v’ Tnaltimea maxini a locomotivei -4 272 mm;
v’ latimea maxini a locomotivei - 3000 mm;
v'diametrul cercului de rulare al bandajului in stamei - 1 100 mm;

v greutatea maxiin serviciu (complet alimentgt - 116,2 t;

v/ sarcina maxiri pe osie -19,36 t;

V' viteza maxina in regim gor - 100 km/h;

v" tipul motorului diesel - 12-LDA-28;
v' tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
v’ transmisia - electrica curent continuu;
v frdna automat - tip KD2;

v frana direct - tip Fd1.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locombtivimpiegaii de miscare a fost asiguraprin instalaii
radio-telefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgerta feroviar

Declarsarea planului de intervee pentru Tniturarea pagubelas restabilirea circulgei trenurilor
s-a realizat prin circuitul informglor prevazut inRegulamentul de investigarsn urma érora la faa
locului s-au prezentat reprezerntiami CNCF ,CFR” SA (administratorul de infrastruciuferoviag
publici), Agentiei de Investigare FeroviarRomam - AGIFER, Autorititi de Siguram Feroviai
Romarn - ASFR, SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA (operatorul dansport feroviar de mai si
Politiei TF Medgidia.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vigéi omenssti si raniti

in urma producerii accidentului feroviar nu s-atefistrat pierderi de vieomenati sau gniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma accidentului feroviar au fost inregistraggube la linie, vagoang instalaii, valoarea
estimati\i a acestora fiind, conform devizelor transmise6 849,39 leidra TVA.
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C.3.3. Consecirtele accidentului Tn traficul feroviar

Urmare producerii acestui accident feroviar a fiosthisa circulaia pe linia OB a stéei CFR
Medgidia de la data de 19.10.2016, ora 22:26,3 p@idata de 27.10.2016, ora 16:55. in acest interva
de timp fiind Tnregistrdt o singud intarziere de trenuri, respectiv la trenul nr.893fmplicat n
deraiere, de 982 minute.

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

C.4. Circumstante externe

La data de 19.10.2016, n jurul orei 23:25, in zpraducerii accidentului, a fost ploaieamnta,
cer acoperit, temperatura in aer +9°C.

Vizibilitatea indicaiilor semafoarelor a fost conform cu prevederilgleenenirilor specifice Tn
vigoare.

C.5. Destfisurarea investigétiei
C.5.1. Rezumatul narturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului aparindnd administratorului de infrastructué feroviaré SCNCF
CFR SA:

a. Din marturiile personalului Segiei L2 Medgidia din cadrul administratorului de
infrastructura feroviara CNCF ,CFR” SA, care asiguti mentenama infrastructurii feroviare,
au rezultat urmitoarele aspecte relevante:

Linia O B dintre Antestde ROMCIM si staia CFR Medgidia a fost revizditla termenele
stabilite prin cadrul de reglementare, atat deqgreakul cu atribtii de revizie a &ii din cadrul segei,
catsi de cel din cadrul districtului de linii in Tntreerea éruia este aceastinie.

Personalul de conducegecontrol al Segei L2 Medgidiasi personalul cu responsabifit in
sigurana circulaiei din Districtul L1 Medgidia cungeau starea tehriica acestei linii, dar dato#it
lipsei materialelor necesare (traverse normaled®)si a nunarului insuficient de personal muncitor,
nu s-au putut programsi executa luciri de reparai ale liniei (inlocuirea traverselor de lemn
necorespuritoare care au fost recenzate in toamna anului 2015)

Districtul de linii care asigdrmentenata dispune de personal insuficientifale prevederile
cadrului de reglementare a activitde intrainerea liniilor.

Ultima refagie a liniei a fost efectuatn anul 2007 in cadrul ludnilor ,Reabilitare Culoar IV”.

in cadru efectirii acestor luciri linia 0 B a fost desfiitati si numai linia 1 B (care avea viteza
maxima de circulaie de 30 km/h datotitelementelor geometrice ale traseului) a fost efaat.

Linia refadonat dupi terminarea ludrilor a fost denumit linia O B si a fost deschispentru
circulaie si manevra trenurilor cu viteza maxinde circulaie 40 km/h, viteza maxitde circulaie a
liniei OB desfiinate, cu toateacelementele geometrice ale traseului liniei nouudete 0B, permiteau
0 vitezi maxima de circulaie de 30 km/h.

b. Din marturiile personalului de exploatare din cadrul admistratorului de infrastructura
feroviara CNCF ,CFR” SA, care asiguli exploatarea infrastructurii feroviare, au rezultat
urmatoarele aspecte relevante:

A fost acordat consitaimantul de circulge conform dispoziei nr.8 a Regulatorului de Circula
Constara si a consinamantului cerut de IDM de la PC2 Medgidia. A fastégistrat in bloc comanda
de intrare a trenului de marhr.80394 la linia 4, grupa A, acest lucru a faghanicat prin stga RTF
personalului de locomotiv A observat pe luminoschénta, dup ce trenul a degit semnalului de



intrare YN, s-au ocupat liniile 0Bi 1B iar macazul nr.72i-a pierdut controlul. Tn jurul orei 22:30
personalul de locomotiva comunicat& din compunerea trenului a deraiat un vagon.

Din marturiile personalului aparinand operatorului de transport feroviar de marfSC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA au rezultat urnitoarele aspecte relevante:

Trenul de maif nr.80394 a fost expediat de la linia 5 AntgsteRomcim détre staia CFR
Medgidia la ora 22:15.

Trenul a circulat normagi in timp ce rula pe linia 0, au constatdt gresiunea din conducta
general a s@zutsi trenul s-a oprit. La deplasarea pe teren au eteisé, vagonul nr.31533555119-0
era deraiat fapt pentru care au luatsori de asigurare a trenului cu frAnele de inginau avizat
producerea accidentului feroviar.

Din madrturiile personalului aparinand operatorului de transport feroviar de marfSC TRANS
EXPEDITION FEROVIAR SR, al @rui personal a pregtit tehnico-comercial trenul la expediere
din Antestgia Romcim au rezultat urmitoarele aspecte relevante:

Trenul de matf nr.80394 a fost pus la dispaeiorganului V pentru efectuarea probei complete la
ora 21:30. La ora 22:00 a fost termihptoba complét fara a fi constatate lipsuri sau degiiaiccare ar
fi putut pune in pericol sigurga circulaiei. La ora 22:15 trenul a fost expediat de laaliBi Antestae
Romcim. La defilarea trenului nu au fost constapatsbleme SC.

C.5.2. Sistemul de management al siguraei

La momentul producerii accidentului feroviar CNCEER” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementastemul propriu de management al sigtean
feroviare, in conformitate cu prevederile Directi#)04/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind sigutarferoviaé si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autotizade siguratk administratorului/gestionarilor de infrastructur
feroviai@ din Romania, aflandu-se n posesia:

» Autorizaiei de Sigurath — Partea A cu nuénul de identificare ASA09002 — prin care Autoritate
de Sigurati Feroviad Roméan, confirmi acceptarea sistemului de management al sigeirah
gestionarului de infrastructuferoviag;

» Autorizgiei de Sigurati — Partea B cu nuiirul de identificare ASB15003 — prin care Autoritate
de Sigurari Feroviai Romar, a confirmat acceptarea dispwilor adoptate de gestionarul de
infrastructué feroviaf pentru indeplinirea ceti@lor specifice necesare pentru garantarea siggiran
infrastructurii feroviare, la nivelul proiesti, Tntretinerii si exploatrii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatirii sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemalrdanagement al siguttenferoviare cuprindea,
n principal:

» declaraia de politié Tn domeniul siguraei;

* manualul de management;

» obiectivele generalg cantitative ale managementului siguein

» procedurile opet@nale elaborate/actualizate, conform Regulamentfiinr.1169/2010.

Intrucat, din verifiarile si masutrile efectuate asupraasi liniei au rezultat neconformiti privind
desfisurarea luctrilor de mentenai, comisia de investigare a verificat dasistemul de management
al siguramei al CNCF ,CFR” SA dispune de proceduri pentruagagta & intretinerea este efectuain
conformitate cu ceriele relevante, constatandu-se faptél pentru a indeplini aceste cedn
administratorul infrastructurii feroviare publice fatocmit si difuzat celor interega Procedura
Operaionakh cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea spedifloa tehnice, standardelosi cerintelor
relevante pe intreg ciclul de viaa liniilor Tn procesul de inttmere”.

in Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de Ttitrere” a acestei proceduri opgomale este
mertiona& printre documentele asociate/documentele de ngfedii Instrugia de intreginere a liniilor
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ferate nr. 300/1982Aceasl instrugie este norri ngionak de sigurati si este folosit de citre CNCF
,CFR” SA casi cod de practi€ in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor esecactivititilor
feroviare.

In urma verifidrilor facute de atre comisia de investigarg analiziri documentelor puse la
dispoziie de @tre CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regioaale Gii Ferate Constaa s-a constataticnu
sunt respectate prevederile codului de pragt@i sus amintitifistrugia pentru intrginerea liniilor
ferate nr.300/198R dimensionarea nuirului de posturi aferente pentru subétiié care asigur
intrgtinerea infrastructurii feroviare nefiindaduta Tn conformitate cu prevederile acestui cod de
practia pentru Districtul L 1 Medgidia.

Din documentele solicitate Sexi L2 Medgidia in subordineaieia se afl Districtul L 1
Medgidia, pe razaatuia s-a produs accidentul feroviar, referitor len@nsionarea activtii acestei
subunititi a rezultat &:

1. Districtul L1 Medgidia are in inttmere: 69,638 km convé@onali si 104 aparate de cale
simple: 31 aparate de cale situate pe linii diret8eaparate de cale situate pe linii dinista 2
TJID-uri.

2. La data producerii accidentului feroviar, mentgadmiilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigarde:

- 1sef district linii;
- 2sefi de echip;

- 3 revizor de cale;
- 5 meserigi | cale;

Conform capitolului 1V- ,Manoperai consumul de materiale la ldcile de intrginere a
suprastructurii &ii ferate” din Instrugia de ntrginere a liniilor ferate nr.300/1982i a nun&rului
de kilometri convetionali aflai in intrginerea districtului de linii L1 Medgidia a rezultas,
numirul de meseria intretinere cale necesari pentru ntnerea liniilor de cale ferataferente
districtului este de 48 meseyidntretinere cale. La data producerii accidentului distifide linii L1
Medgidia avea angajaun nundr de 5 meseriintretinere cale;

3. Numarul mediu de mesenacale prezen zilnic la serviciu oscila intre 2+4 meseyiaale.
Acest nundr de personal muncitor, raportat la volumul de dtiarecenzate era insuficient. De
asemenea, pentru unele categorii dealicnumirul de meserig de cale existent nu asigura
numarul pe care trebuiaadl aiba formaia minima de muncitori pentru executarea respectivelor
lucrari.

4. Datorita numarului redus de personal muncitor, a caitior insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea krdor de Tntrgineresi reparare aa@i si in lipsa unei ddiri
tehnice adecvateseful de district nu putea realiza menteg@annfrastructurii feroviare in
condiiile si termenele preizute de codurile de pradi¢inlocuirea tuturor materialelor de cale
necorespuritoare, respectarea termenelor de remediere a diefieclii, executarea ciclic a
unor luceéri de reparge periodi@ a dii, etc.).

in anul 2007 au fost efectuate frcde refagie a liniei OB in cadrul lugrilor Reabilitare Coridor
IV, iar, peporiunea de linie Tn care a avut loc deraierea (Ewiltculaid cu raza de 215 m), au fost
utilizate traverse de lemn impregnate cu tanalith.

Membrii comisiei de investigare considesi, neaprovizionarea cu materialele necesare d@sigur
mentenatei precumnsi necorelarea nuéinului de personal muncitor cu: volumul lddtor de intrginere
si reparaie periodi@ a aii, periodicitatea execdtii acestorasi cantititiie de materiale rezultate in
urma recensnintelor efectuate in conformitate cu prevederddwrilor de practig, constituie suisde
pericole cu implicai directe in deraierea trenurilor.

Sistemul de management al sigurgan al operatorului de transport feroviar de marfSC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA

11



La momentul producerii accidentului feroviar, SRIGP FEROVIAR ROMAN SA in calitate
de operator de transport feroviar de raasvea implementat sistemul propriu de management al
siguranei feroviare, in conformitate cu prevederile Direet 2004/49/CE privind siguraa pe dile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind saua feroviad si a Ordinului Ministrului
Transporturilor nr.535/2007 (modificat completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr7312012,
nr.1502/2014si nr.270/2016) privind acordarea certificatului dggurana in posesia uratoarelor
documente privind sistemul propriu de managemesigakanei feroviare:

» Certificatului de Sigura@i — Partea A cu nuinul de identificare UE R0O1120160010, valabil
para la data de 10.04.2018, emis de Autoritatea der&nguFeroviai Roman prin care se confirmn
acceptarea sistemului de management al sigeirah operatorului de transport feroviar de radrf
conformitate cu Directiva 2004/49/Gkcu legislaia naionalk aplicabik;

» Certificatului de Sigura#i - Partea B cu nuiinul de identificare UE RO1220160111, valabil
pari la data de 10.04.2018, emis de Autoritatea der&iguFeroviai Roman prin care se confirth
acceptarea dispailor adoptate de intreprinderea ferodigpentru a indeplini ceriale specifice
necesare pentru futignarea in siguraa pe reeaua relevatin conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislaia ngionali aplicabik.

Sistemul de management al sigur@n al operatorului de transport feroviar de marfSC TRANS

EXPEDITION FEROVIAR SRL
La momentul producerii accidentului feroviar, SEBANS EXPEDITION FEROVIAR SRL in

calitate de operator de transport feroviar de inavea implementat sistemul propriu de management al
siguranei feroviare, in conformitate cu prevederile Direet 2004/49/CE privind siguraa pe dile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind saua feroviad si a Ordinului Ministrului
Transporturilor nr.535/2007 (modificat completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr7®212012,
nr.1502/2014si nr.270/2016) privind acordarea certificatului degurana in posesia uratoarelor
documente privind sistemul propriu de managemesiakanei feroviare:

» Certificatului de Sigura@i — Partea A cu nuinul de identificare UE RO1120150015, valabil
pan la data de 07.10.2017, emis de Autoritatea der&nguFeroviai Roman prin care se confirm
acceptarea sistemului de management al sigeirah operatorului de transport feroviar de radrf
conformitate cu Directiva 2004/49/Gkcu legislaia ngionak aplicabik;

» Certificatului de Siguragi - Partea B cu nuinul de identificare UE RO1220170010, valabil
pari la data de 07.10.2017, emis de Autoritatea der&iguFerovia Roman prin care se confirth
acceptarea dispailor adoptate de intreprinderea ferodigpentru a indeplini ceriale specifice
necesare pentru futignarea in siguraa pe reeaua relevatin conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislaia ngionali aplicabik.

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

Normesi reglemendri

* Regulamentul de investigare a accidentaloa incidentelor, de dezvoltarg Tmburitatire a
siguranei feroviare pe dle feratesi pe raeaua de transport cu metroul din Roméania, apraivat p
HG nr.117/2010;

e Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomatiin transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul Ministrului nr.2229/2006;

e Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea néomgrivind serviciul continuu maxim admis
pe locomotid, efectuat de personalul care condydeau deserwte locomotive in sistemul
feroviar din Romania;

e Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicalpsihologic@ a personalului cu responsataifit
n sigurama circulaiei;
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* Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005;

* Regulamentul de Exploatare Tehhi€eroviad nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

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

* Instrugiuni privind revizia tehnig si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

* Instrugia de normesi tolerarte pentru constrdia si intretinerea dii-linii cu ecartament normal,
nr.314/1989;

* Instrugiuni pentru restrigi de vitez , inchideri de linisi scoatere de sub tensiune nr. 317/2004;

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

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

* NT - Norme de timp pentru lugmile de intr¢inere cureri si reparaie periodi@ a liniilor de cale
ferat normad, edtia 1990;

* Norma Tehni& Feroviad 82-002:2004 ,Vehicule de cale FerafAparate de traine, legaresi
ciocnire. Prescrigi tehnice pentru repatia.”

sursesi referinte

» corespondeti realizad intre comisia de investigageagenii economici;

» declaraiile salariailor implicati in producerea accidentului feroviar;

» fotografii realizate la f@ locului imediat dufp producerea accidentului détie membrii comisiei
de investigare;

* documente privind menten@nciii pe zona producerii accidentului feroviar;

* procese verbale de constatare tefrpentru suprastructuraiic si pentru vagonul implicat n
deraiere;

» procesele verbale pentru verificarga citirea benzilor de vitezometrgi a Tinregistirilor
consumurilor de combustibil;

» documentele Tngboare ale trenului.

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

Date rezultate din analizarea documentelor solicgayestionarului de infrastructug feroviara

Linia OB, pe poatiunea de linie cupririsintre schimbtorii de cale nr.3Z%i nr.72 la ultima
verificare a geometrieiag cu caruciorul de nisurat calea (CMC), efectdala data de 14.10.2016, nu
s-au inregistrat defecte de gradul 11l sau IV.

Ultima lucrare de repatie a liniei a fost efectuatin anul 2007, refaie de linie efectuatin
cadrul lucérilor de ,Reabilitare Coridor IV”.

in urma recernsnantului traverselosi al materialelor de cale, efectuat in toamna ar@20d5s,
pentru stabilirea caniitilor de materialesi a luctarilor de intreineresi reparaie periodi@ ce trebuie
executate in anul 2016, pe zona producerii deraisgspectiv paiunea de linie cupriris intre
schimkitorii de cale nr.32si nr.72 au fost recenzate un niimde 60 traverse din lemn
necorespuritoare (din aproximativ 120 traverse), din care fomtiuni cu mai mult de dautraverse
necorespuritoare la rand.

La data producerii deraierii, in evidarsinelor defecte a Districtului L1 Medgidia, nu sunt
inregistratesine defecte pe zona producerii deraierii.

Masurarea curbei Tn cuprinsuiireia s-a produs deraierea a fost efedtdatcuprinsul lunii
septembrie 2016. Valorile #surate ale ecartamentului, nivelului transversalrilor verticale si
orizontale nu defzeau toleratele Tn exploatare corespuit@are vitezei de circufee de 40 km/h.
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Diferenta dintre 8getile vecine depsea valoarea admisibile preaaute de Instru@ de normsai
tolerane pentru construi@ si ntretinerea dii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, arB/1. intre
urmatoarele punctele dedsurare: nr.3 - nr.4, nr.15 - nr.16, nr.16 - nrilir.19 - nr.20.

in foile de misurare a rosturilor de dilata, pe linia 0 B, paiune de linie cuprirs intre
schimlitoarele de cale nr.32 nr.72, nu au fost meionate tipulsinei, lungimeasinei, tipul prinderii,
data, orai temperatura digina in momentul efectuii masuftorilor.

Constatiri si masuratori facute la linie, du@ producerea deraierisi eliberarea gabaritului
descrierea urmelor deraierii raportat la sensulmbers al trenului

Prisma de piaifrsparti era complet cu depuneri de resturi vegetale pe firul extealocurbei,
aduse de aluviuni rezultate Tn urma ploilor dipts3mana 10-16.10.2016.

Traversele de lemn, din zona producerii accidentplitezentau @paturi longitudinale la fea
superioai si erau putrede la interior, datariimpregrarii superficiale cu tanalith (adéncimea de
patrundere a tanalithului in traverse era de aprosintg5-1 cm.).

Prima urnd de deraiere a fost identifiéain cuprinsul curbei circulare la o distanle 67,81 m
fata de prima joart a schimitorului de cale nr.72 (distgh masurat in sens invers de mers al
trenului), pe flancul activ al ciupercginei din partea stargin sensul de mers al trenulyi, pe
materialul nirunt de cale (intre fireleat).

Urma a fost produisde ctre rota din partea staigde la prima osie a primului boghiu al celui
de-al 6-lea vagon de la sigutarsi a fost notat cu ,,0”.

Vagonul a circulat cu roata din partea staagrimei osii, in sensul de mers, intre firele g
cu roata corespondeéntdlin partea dreaptpesina o distami de 10,93 m, punct in care roata din partea
dreapt a escaladat flancul activ al ciupergiei si a circulat pe o distah de 6,83 m cu buza tiope
suprafga de rulare ainei, dup care aceastroat a cizut in exteriorul &ii.

Din acest punct vagonul a circulat deraiat o digtate 50,05 m panla prima joart a
schimlatorului de cale nr.72, unde a lovit sistemul deiviazére tip DAM, pe care |-a avariat dupare
a circulat deraiat Tricaproximativ 80 m de laatcaiul schimlatorului de cale nr.72 pe linia OB.

Deraiereasi circulatia in aceadt stare a primei osii, de la primul boghiu al vadanu
nr.31533555119-0, a antrenat ulterior in derajepe cea dea doua osie a acestui boghiu.

in urma verificrii starii tehnice a suprastructuriiit in zona producerii deraierii, imediat dup

producerea accidentului, s-a constatat faptulfata superioar a traverselor avea apaturi fara a
prezenta urme de putrezire a lemnului, dar intaliacestora era putred.

locul escaladrii flancului activ al
ciupercii sinei din partea dreapta

locul cderii rotii din partea
dreapta in exteriorul caii  /

sensul de mers al trenului /y

102 1 punctul ,0”

7 Tan. 192+440,24

locul ciiderii rotii din partea
stanga in interiorul ciii

km.192+429,31

km.192+422,48 \\

linia 1B

locul in care s-a oprit vagonul deraiat
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Fig. 3
Modul de circul@ie al vagonului in stare deraiat
In urma nasurtorilor la ecartament, nivel transversasageti s-au constatat uritoarele:

Ecartamentul gii
- toleranele Tn exploatare ale valorilor ecartamentului sueisite in punctele: -37, -41, -46
limita maxima admigi de 1470 mm este da&gta in punctele: 0, -4, -8 -12.
- abaterea de exploatare a vaeigecartamentului de 2 mm/m este &igfa intre punctele 21 + 17,
17 +13,4+0,-12 +-1¢i -32 + -37.

Fig.4- Valoarea ecartamentului in punctul ,0”

sensul de mers al trenului

<
F
l' :10---4] (2]
€max. = 1470 mm AR

: : 34\5
e= 1465 mm __su,.q_i_/. \2—3-— Dy
(1435+8+t) mm DRk ' ..___..7\5
e= 1455 mm. g N\ e

(1435+S) mm
12

e= 1435 mm >

211713 8 4 0 -4 -§ -12-17-21-25-29 -33 -37 -41 -46

Fig. 5
Diagrani ecartament

Torsionarea @i
Nu au fost constatate dejri ale valorii admise a torsia@ni caii, pentru viteza de circulee de
40 km/h, pred@zutd la art.7, pct. A.4 dininstrugia de normesi tolerarve pentru constru@ si

ntrefinerea @ii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989
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sensul de mers al trenului

r 3
4 N
2 =il 2
1 L]

n=0mm L 1/\° A Pl -
=T >

21 1713 8 4 0 -4 -8 -12-17 -21 -25 -29 -33 -37 -41 -46

Fig. 6

Diagrani nivel transversal

Sgeile curbei

Pe curba circular au fost nisurate 8getile la mijlocul corzii de 10 de m in 17 puncte
echidistante.

Diferentele dintre 8getile vecine depseau valoarea tolergglor admise pentru viteza de
circulatie de 40 km/h, toleraa previzute delnstrugia de normesi tolerarye pentru construa@ si
intrefinerea @ii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, artBr1.

Valoarea toleraelor a fost defsita intre urnitoarele puncte de #surare: nr.8 + nr.4; nr.4 +
nr.0; nr.-12 + nr.-17; nr.-29 + nr.-38nr.-33 + nr.-37.
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ft= 58 mm

=0 mm

sensul de mers al trenului

\ Ly 11\

58 38

<

e

Z

7

21 1713 8 4 0 -4 -8 -12-17-21-25-29 -33 -37 -41 -46
Fig. 7
Diagrani sigeti
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sensul de mers al trenului

o

Diagramad ecartament,nivel si sageti

L]

8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

punctul ,,0” e Y o—

km.192-+440,24

Fig. 8

In perioada de timp in care circtidaferoviaé pe linia OB era inchiis membrii comisiei de
investigare au efectuat o reverificare a suprasiriidiniei 0B, Tmpreuid reprezenta ai operatorului
de transport feroviagi cu personalul responsabil cu mentgaa@i gestionarului infrastructurii,
implicati in producerea accidentului feroviar. La acel motree fost constatat faptuli ¢craversele de
lemn din zona producerii deraierii nu au fost Toite. Traversele prezentau aceledefecte
identificate la momentul producerii deraierii, respv erau putrede la interigr prezentau cipaturi la
fata superioat.
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locul ciderii rotii din partea stdngd in
interiorul cdii (punctul ,,0”-km.192+440,24)

e - .

Detaliu A

o ek

, e, .':i-"l‘ﬂ[);?{_[ I
) { longul fravesdei |

g B & A ™

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instglee SCB
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Pe luminosche#) trenul a avut parcurs inregistsainzavorat dinspre Medgidia PC2itee linia
0B si in continuare la linia 4A a giai CFR Medgidia, peste sf@anile izolate 32-72, OB cu semnalul
YPNO pe liber la linia 4A.

La verificarile pe teren s-au constatat ditoarele:

schimlitorul de cale 72 afa control neinzvorat cu acces la linia 1B, cu sistemul de
inzavorare tip DAMA distrus;

pichetul segunii SI 1B distrus complet, bobina de joaafereni acestuia distriscomplet;

0 bobira de joant Sl izolak 32-72 de la pichetul de alimentaf&eti la piméant cu reatorii
smuki;

8 funii lungi (bifilare) distruse;

sala de releg cheia plumbuite;

pe luminoschemsemnalizeaz

- macaz nr.72i3a control;
- Slizolat 1B, OBsi 32-72 ocupate.

Stgia CFR Medgidia este inzesttatu instalai tip CR3, iar circul@ia feroviat se face pe baz
de cale libet, prin nelegere telefonicintre Antestaa ROMCIM si staia CFR Medgidia.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la linia detaon
Au fost avariate urdtoarele elemente ale liniei de contact:

stélp beton conic 6T - stisere linia de contact liniile OB - 1B;
2 crapodine;

1 izolator tip B;

2 izolatori tip C;

1 izolator tip D;

4 pendule simple.

C.5.4.4. Date constatate la funonarea materialului rulant si a instalarilor tehnice ale

acestuia

Constatdiri privind vagonul nr.31533555119-0 din compunetemului de mawd nr.80394

In urma verificirilor efectuate la sediul SC TEF SRL Punct de Lubtedgidia, pe linia de
reparaii, s-au constatat uriitoarele:

>

valori care nu se incadrau in limitele admise prstrugia nr.250/2005:

jocul Tnsumat la pietrele de frecare, la boghiul agile 5-6, 7-8 (nederaiate), avand
valoarea de 26 mm, da&gnd limita superioatr admisi (24 mm);

Tnaltimea centrului talerului aparatului de ciocniren giartea roi nr.7 (nederaiai), avand
valoarea de 1078 mm, dgmd limita superioatr admis (1065 mm).

alte constdiri:

talerul aparatului de ciocnire din partediror.2 (deraiat) avea urme goare de lovire;

toate pietrele de frecare prezentau urme normalecte;

la ambele boghiuri, placa de uzwra intreagy cu urme normale de lucruiré garnitui;

rotile 1, 2, 3si 4 prezentau pe supradade rularesi buza bandajelor urme pronate
specifice circulgei in stare deraiat

boghiul cu osiile 1-2, 3-4 prezenta defotinale lonjeroanelor laterale ca urmare a
circulaiei in stare deraiat

sasiul vagonului prezenta defortn&n urma accidentului.

Avand in vedere toate congtiale efectuale la vagon s-a concluzion@t depisirea valorii
maxime admise a jocului insumat la pietrele deairecla boghiul cu osiile 5-6, 7-8 (nederaiafie
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valorii Tnaltimii maxime admise a centrului tamponului din partetii nr.7, sunt o consecidh a
accidentului rezultand din deformargssiului vagonului nr.31533555119-0.

C.5.5. Interfata om-masinia-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implica

Programul de lucru al personalul implicat in cietial trenului de ma#f nr.80394 din data de
19.11.2016 anterior producerii accidentului feroyvisra efectuat cu respectarea prevederilor OMT
nr.256/2013.

C.5.5.2. Circumstarte medicalesi personale cu influerta asupra accidentului

Personalul implicat in circufia trenului de ma#f nr.80394 din data de 19.11.2016¢idea
permise de conduceseautorizaii valabile, fiind declarat apt din punct de vedaredicalsi psihologic
pentru fungda deinuta, conform avizelor emise.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnié a infrastructurii feroviare

Avand in vedere constaiie si masuritorile efectuate la linie, ddpproducerea deraieri,
prezentate n capitol@.5.4.1. Date constatate la linise pot concluziona ugtoarele:

- existea Tn zona producerii deraierii a cinci traverse ssmutive necorespuitbare
(crapaturi, zone putrede);

- vitez de circulaie si maneva a trenurilor, in zona producerii deraierii, mairmaecat
viteza de circulge pentru care a fost proiectaturba circulat in cuprinsul éreia s-a produs deraierea.

Starea tehnic necorespuritoare a suprastructuriiac a fost determindt de managementul
defectuos, prin faptulacnu au fost aplicate prevederile din Instraade intr@nere a liniilor ferate
nr.300/1982 (cod de praciicparte a SMS), referitoare la dimensionarea d&ruli de personal al
districtului de linii L1 Medgidia in concordgncu:

- norma de manop#&de intrginere curerit in exectie manual pe an-km convaional,

- numarul de km convetionali de repange periodid.

Starea tehnic necorespuriitoare a suprastructuriiac a fost determindt si de cantiftile
insuficiente de materiale livrate acestui distpehtru asigurarea mentemainciii.

in concluzie, avand in vedere aspectele preemgacapitolul C.5.4.1.Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehaia elementelor constructive ale suprastructurimisa de
investigare considerca aceasta a influgat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnié a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnié a vagoanelor din compunerea trenului

Avand n vedere constatile si verificarile consemnate in capitolul C.5.4:3ate constatate la
fungionarea materialului rulangi a instalaiilor tehnice ale acestujese poate afirmaacstarea tehnic
a vagoanelor nu a influeat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentulurrqele ksate de circulga
rotilor vagonului in stare derattpoziia vagoanelor dupoprirea trenului, etc), a geometrigeia stirii
tehnice a @i, a constatrilor efectuate la vagonul implicat in accident,misia de investigare a
concluzionat &:

- In locul unde a fost identificaprima urma de deraiere, 8828CFR Medgidia, linia OB, starea
tehnic a suprastructuriiai era necorespumare (5 traverse din lemn necorespgitioare consecutive
si prinderea necorespuitpare asinelor de traverse).

- viteza maxima admispe aceastpottiune de linie (40 km/h), supericavitezei maxime de
circulaie pentru care a fost proiectaturba circulat (30 km/h);
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in aceste condi, sub adiunea fotelor dinamice transmise de materialul rulant lauatia
trenului de ma#f nr.80394 pe o zona de cale situat curld, ecartamentul i a depisit valoarea
maximi admis, producandu-seaderea intre fireledi a rotii din partea stang a osiei conduitoare
de la vagonul nr.31533555119-0.

in continuare, vagonul a circulat aproximativ 10f83%u roata din partea st@ing primei osii
cazuta intre firele @ii si cu roata corespondentin partea dreaptruland in continuare pgna, dup
care aceastroat a escaladat flancul activ al ciupergiiei firului exterior al curbei, a circulat 6,83 m
cu buza rgi pe suprafega de rulare a ciuperciinei din partea dreajot Dupi parcurgerea distaei
mertionate, roata din partea dreaptaceleigi osii a Gizut in exteriorul &ii.

Din acest punct vagonul a circulat deraiat o digtate 50,05 m panla prima joant a
schimlatorului de cale nr.72, unde a lovit sistemul deawozare tip DAMA, pe care |-a avariat dup
caresi a circulat deraiat iricaproximativ 80 m de laatcaiul schimfatorului de cale nr.72 pe linia OB.

Deraiereasi circulatia in aceadt stare a primei osii, de la primul boghiu al vadanu
nr.31533555119-0, a antrenat ulterior in derajiepe cea dea doua osie a acestui boghiu.

Vagonul nr.31533555119-0 a circulat cu osiile piwmupoghiu Tn stare deraitaproximativ
180 m.

D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause

Direct causef the accident was the fall between the raildhefleft wheel from the guiding axle of
the wagon no0.31533555119-0, the 6th wagon of tegglit train no.80394. It happened because the
increase of the track gauge value over the maximceepted value, following the lateral movement of
the exterior rail of the curve under the actiontled dynamic forces transmited to the track by the
running rolling stock.

Contributing factors:

- unsuitable technical condition of the wooden gés in the point ,0”, that under the action of the
dynamic forces transmited by the wheels of themglstock, allowed the overwidening of the traak, s
the gauge exceeded the maximum accepted limitdd bdm.

The unsuitable technical condition of the tracls\ganerated by:
- under-sizing of the worker number existing at tivge District no. 1 Medgidia, in charge
with the maintenance of the railway infrastructatehe accident site;
- insufficient quantities of wooden sleepers sugplio the Line District no.1 Medgidia for
the track maintenance and repair.

D.2.Underlying causes

- infringement of the provisions art.25, paragragfksand (4) from Instruction of norms and
tolerances for the track construction and maintesggrfor lines with standard gauge no.314/1989
concerning the failures that impose the replacemktite wooden sleepers;

- infringement of the provisions from point 4.1. ©hapter 4 ,Norms of manpower and material
consumption”, of |nstrution for the line maintenance no.300/19&®ncerning the ensuring of the
manpower for the current manual work.

D.3.Root cause

Root causef the accident is the nonapplication of the prnawis from the operational procedure
code PO SMS 0-4.07 ,Compliance with the technmgeécifications, standards and requirements
relevant for the whole life time of the lines in im&nance process”, part of the safety management
system of CNCF ,CFR” SA, concerning the sizing bk tstaff from the sub-units for the line
maintenance, in relation to the total works, ineca$ the Line District L1 Medgidia from the Track
Section L2 Medgidia.
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E. MEASURES TAKEN
After the accident, the management of CNCF ,,CFR’rigéified the next measures:

- on the 28th October 2016 one established thedsstriction 15km/h on the extension of the
line "OB", over the switch no.72 and over the crossr 72/32;

- in the affected area the wooden sleepers wetaaeg

- the track fastenings were replaced and compietdte affected area;

- one performed gauge rectification and rectifimatof the track level through mechanical
packing of sleepers.

F. SAFETY RECOMMENDATIONS
The derailment of the bogie from the wagon no.3555319-0, the sixth wagon of the freight
train n0.80394, happened following the unsuitabétenance of the railway infrastructure.

During the investigation, one found out that tteekr superstructure was not realized in accordance
with the provisions of the practice codes (refeeedocuments/associated to the procedures of the
safety management system of CNCF ,CFR” SA).

Taking into account the factors contributing theident, factors based on underlying causes that
are deviations from the practice codes, as wethasthe oversight of the economic operators frben t
railway system is the responsibility of RomaniariNRay Safety Authority — ASFR, the investigation
commission recommends ASFR to ask economic agem@mufacturing and using wooden
impregnated sleepers, to re-assess the contrbkeaidks generated by the impregnation of the woode
sleepers.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite éitirii de Sigurarnrad Feroviara Romani-
ASFR, administratorului de infrastructui feroviard publica CNCF ,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de maf SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Membrii comisiei de investigare:

Marian CONSTANTIN investigator — AGIFER investigaprincipal
Paul Dumitru CEAR investigator - AGIFER membru
Liviu-Alberto BULIGA investigator - AGIFER membru
Mitu-Costel AFANASE investigator - AGIFER membru
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