AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Investigare
Feroviar Roméan a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data
de 05.09.2014, ora 23:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia
neinteroperabila Babeni - Alunu, intre statia CFR Babeni si halta de miscare Popesti, in circulatia
trenului de marfa nr.23688 prin deraierea a sase vagoane, din care unul rasturnat.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului n cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii Tn acest caz.

Bucuresti, 24 iunie 2015
Avizez favorabil
Director
Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea acgiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care 1l propun spre avizare

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 05.09.2014, ora 23:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
pe linia neinteroperabil@ Bdabeni — Alunu, avand ca gestionar de infrastructura pe RC-CF
TRANS SRL Bragov, intre stagia CFR Babeni si halta de miscare Popesti, in circulagia trenului
de marfa nr.23688 (aparfinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR
MARFA" SA), prin deraierea a sase vagoane, din care unul rasturnat.
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pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
linia neinteroperabila Babeni - Alunu (gestionata de RC-CF Trans SRL Brasov),
ntre statia CFR Babeni si halta de miscare Popesti Valcea

Edisie Finala
24 iunie 2015



CUPRINS

APREAMBUL . ..ottt ettt es e es et et sb e ane e enee s
N O 1 1 (Lo (U0t TSRS
A.2. ProCesUl INVESTIGALICI. ......covveiiiiieieeiie sttt sttt bt
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE.......cccooiiiiiieee e
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE ...ttt
C.1. Descrierea aCCidentUlIUL.........cooviiieiiiciicc e
C.2.Circumstangele acCideNtUIUL..........cccooviiie i
C.2.1. Partile IMPIICALE. ......c.oieiie e e
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenulul..........ccocoeeiiiiiiienienece e
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii
ACCIABNTUIUT .ottt e e sr e rbeene e
(O T 0 1o 1 OSSR
C.2.3.2.INStAlAfI1c..eeiiee e
C.2.3.3.VAQ0ANE. ...ttt
C.2.3.4.L0COMOLIVE. ...cvie ettt ettt et et sraesree s
C.2.4. Mijloace de COMUNICAIE. ..........coiiiiiiiie ettt
C.2.5. Declangarea planului de urgenfd feroviar...........ccoccovevvenienie e
C.3. Urmarile acCidentUlUl............ccoiiiiiiiiiiiic e
C.3.1. Pierderi de viefi OMENEsti ST FANI.......ccceevieeieeiiiiiiee e
C.3.2. Pagube Materiale..........ccoueiiiiiiiiiieeeee s e
C.3.3. Consecingele accidentului Tn traficul feroviar..........ccccooevvviiiiiieiie e,
C.4. CIrCUMSLANZE EXIEINIE. ... viiiuii ettt et ettt e sttt e s st e et aeesbeesbe e e e s sraesbeearae s
C.5. Desfagurarea INVESHIJAZICI.........cveiviiiiiiiie ettt
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat............ccooeiiiiiiniiiicieeee,
C.5.2. Sistemul de management al SIQUIANZEI...........cceoeeieiin i
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare.............cc.c.......
C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant...
C.5.4.1. Date constatate cu privire la lini€...........cccooeeveiiiininicncecie e,
C.5.4.2.Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a instalagiilor
tENNICE AlE ACESUIAL.......c.ee e e
C.5.5. Interfafa Om-masindg-0rganiZagi€..........ccoveuiiiiiiiniir et et e e eae e
C.5.5.1. Timpul de lucru aplicat personalului implicat.................ccooeevene
C.5.5.2.Circumstanfe medicale i personale cu influensa asupra
ACCIABNTUIUL. ..o e e e e e e
C.6. ANANIZA $1 CONCIUZIT......oooiviicieiic e e
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii Cail..........ccecuvreerenieennnns
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant..................ccccccoeeen.
C.6.3. Concluzii privind modul de incarcare a vagoanelor.............ccceecevveneenne.
C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului..........
C.6.5.0bservafii SUPIIMENTAIE. ... ....iit it e e
D. CAUZELE ACCIDENTULUL....coiiiiiiiiteee ettt s
D.1. Cauze directe, factori care au CONtribUIL ..........ccovveviiiiiniece e
D.2. Cauze SUDIACENTE .....ccueiiiie e e
D.3. CAUZE PIIMAIE ...ueiiiiieeiie ettt et sttt st st et e e er e st se e et e reen e eneesnee s
E. RECOMANDARI DE SIGURANTA .......oocvoiieieeeeeeeee e ettt sess e,

0
wowwd

w

OO OVWOWWOWoLONNN N OO0 o 01 o1



A. PREAMBUL
A.l.Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR, desfasoara actiuni
de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita
in continuare Legea privind siguranga feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatagire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe rereaua de transport cu metroul din Roménia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010,
denumit Tn continuare Regulament de investigare.

Scopul actiunii de investigare este imbunatagirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupa in nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigariei

Avand n vedere nota informativi a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR” S.A. din data de 05.09.2014, ora 23:20 referitoare la deraierea produsa pe linia
curenta dintre statia CFR Babeni si H.m. Popesti Valcea, la km 15+025, a 6 vagoane (unul
rasturnat) din compunerea trenului de marfa nr.23688 (apartindnd operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM ,CFR MARFA” SA), care circula pe linia neinteroperabila Babeni-Alunu
(gestionar de infrastructura RC-CF TRANS SRL Brasov) si ludnd in considerare faptul ca
evenimentul feroviar se incadreaza ca accident, in conformitate cu prevederile art.7 alin.1 pct.b din
Regulamentul de investigare ,directorul OIFR a decis deschiderea unei actiuni de investigare si
numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.147 din data de 08.09.2014 directorul 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 raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, pe linia neinteroperabila Babeni - Alunu, avand ca gestionar de infrastructura pe RC-CF
TRANS SRL Brasov, intre statia CFR Babeni si halta de miscare Popesti Vélcea, in circulatia
trenului de marfa nr.23688 apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
MARFA” SA, in zona km 15+025 s-a produs deraierea a sase vagoane, din care unul s-a rasturnat,
dupa cum urmeaza:
= vagonul nr.81536654772-8 (primul in compunerea trenului) de primul boghiu in sensul de mers;
= vagonul nr.81536666123-0 (al 12-lea in compunerea trenului) de al doilea boghiu n sensul de
mers;

= vagonul nr.81536656124-0 (al 13-lea in compunerea trenului) de primul boghiu n sensul de
mers si de cea de a 4-a osie in sensul de mers;

= vagonul nr.81536656345-1 (al 14-lea in compunerea trenului) de ambele boghiuri si rasturnat pe
partea dreapta;

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

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

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statia CFR Babeni si halta de
miscare Popesti Valcea a fost inchisa de la data de 06.09.2014 ora 00:30, pani la data de
09.09.2014, ora 19:26, cand circulatia trenurilor s-a reluat cu restrictie de viteza de 15 Km/h.

Vagoanele deraiate au fost ridicate cu ajutorul trenului de interventie specializat cu vinciuri
hidraulice.
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Locul producerii accidentului

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, in perioada 06-09.09.2014 au fost anulate
un numar total de 24 trenuri de calatori si 26 trenuri de marfa.
In urma acestui accident nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Cauzele producerii accidentului
Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie starea tehnica
necorespunzatoare a suprastructurii caii, care a condus la parasirea suprafetei de rulare a ciupercii
sinei de catre roata din partea stanga (roata nr. 2) a osiei atacante de la vagonul nr. 81536654772-8,
primul din compunerea trenului de marfa nr.23688.

Factor care a contribuit

Depasirea limitei de Tncarcare si a sarcinii maxime admise pe osie (20 tone) a vagonului nr.
81536654772-8.

Cauze subiacente

1. Mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii deraierii, fapt
confirmat de mentinerea in exploatare a traverselor de lemn ale caror defecte impuneau
inlocuirea acestora.

2. Incircarea vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.23688, fara a fi respectate
prevederile punctelor 3.1 si 3.2 din Anexa Il RIV, referitoare la sarcina maxima pe osie si
limitele de Tncarcare.

Cauze primare

Comisia de investigare a identificat drept cauze primare ale acestui accident feroviar
deficientele manifestate in elaborarea sistemului de management al sigurantei, deficiente ce sunt
consemnate la cap. C.5.2. Sistemul de management al siguranzei din prezentul raport de investigare,
respectiv:

1. Neincluderea prevederilor art.9, Fisa 4 din Instructia nr.305/1997, referitoare la masurarea
trimestriala a ecartamentului si nivelului transversal al liniilor districtului, cu tiparul de masurat
calea, daca acestea nu au fost masurate cu vagonul sau caruciorul de masurat calea, n
»,Diagrama Flux a procesului de diagnoza a caii si recensaminte de lucrari” din procedura cod
PP-63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara”.

2. Neincluderea Instructiei de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu

ecartament normal nr.314/1989 intre codurile de buna practica, care se aplica pentru riscul
4



asociat pericolului identificat si denumit ,,defectarea suprastructurii caii”.

3. Neidentificarea in Evidenta Pericolelor, intocmita conform procedurii cod PP-83-01 ,,Controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea de gestionare infrastructura feroviara”, a pericolului
care a determinat producerea accidentului, respectiv supralargirea caii (depasirea valorii
maxime admise a ecartamentului caii).

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunaratire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere
activitatea n care s-a produs, fapta se incadreaza, ca accident feroviar, conform art.7(1), lit.b.

Recomandari de siguranta

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta a liniei, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara (RC-CF TRANS
SRL Brasov) dispune de proceduri pentru a garanta ca:
= mentenanta liniei;
= jdentificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare (inclusiv cele care rezulta direct din

activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru) si elaborarea si instituirea
masurilor de control al riscurilor;

= monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor;

sunt efectuate Tn conformitate cu cerintele relevante.

Tn urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre gestionarul de infrastructura
feroviara, comisia de investigare a constatat o serie de deficiente manifestate in elaborarea si
aplicarea sistemului de management al sigurantei, deficiente ce sunt consemnate la cap. C.5.2.
Sistemul de management al sigurangei.

Avand in vedere acest fapt, comisia de investigare considera necesara implementarea
urmatoarei recomandari de siguranta:

» RC-CF TRANS SRL Brasov, in calitate de gestionarul de infrastructura feroviara va revizui
procedurile din cadrul sistemului de management al sigurantei, astfel incat, prin aplicarea
acestora, sa garanteze ca activitatile legate de mentenanta liniilor, identificarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare, elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor, precum si
monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor sunt efectuate in conformitate cu
cerintele relevante.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de marfa nr.23688 a fost expediat din statia CFR Berbesti la data de 05.09.2014, ora
21:30 si avea ca destinatie statia CFR Babeni.

Tn conformitate cu Anexa nr.l din ,,Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala
Regionala CF Craiova” circulatia trenurilor de marfa cu tonaj de pana la 2000 t pe sectia de
circulatie Alunu-Babeni se face:
= Tintre statia CFR Alunu si H.m. Popesti Valcea cu trei locomotive active;
= intre H.m. Popesti Valcea si statia CFR Babeni cu o locomotiva activa.

Trenul de marfa nr.23688, care era compus din 25 vagoane incarcate cu carbune avea
tonajul brut de 1987 tone si tonajul net de 1370 tone.

Pe distanta Berbesti - Popesti Valcea nu au fost inregistrate probleme in circulatia trenului.

Tntre halta de miscare Popesti Valcea si statia CFR Babeni In zona km 15+025, in jurul orei
23:15 la o viteza de 28 km/h s-a produs deraierea a sase vagoane, din care unul rasturnat (figura
nr.1).

Situatia celor sase vagoane dupa deraiere era urmatoarea:
= vagonul nr.81536654772-8 (primul in compunerea trenului) de primul boghiu in sensul de mers;
= vagonul nr.81536666123-0 (al 12-lea in compunerea trenului) de al doilea boghiu n sensul de

5



mers;

= vagonul nr.81536656124-0 (al 13-lea in compunerea trenului) de primul boghiu in sensul de
mers si de cea de a 4-a osie in sensul de mers;

= vagonul nr.81536656345-1 (al 14-lea in compunerea trenului) de ambele boghiuri si rasturnat pe
partea dreapta;

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

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

Schita deraiere 05.09.2014
Babeni - Popesti km 15+025

‘Vagonul nr.16 deraiat de o osie

_ Sens mers tren nr.23688 7
- VAGONUL NR.14 RASTURNAT

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

:’ag.m‘.ll Vag.n1:17
Prea Vag.nr.25
e km 15+280
Vag.nr.1 deraiat de
primul boghiu . Locul primei urme de
‘Vagonul nr.15 deraiat de g
Locomotiva DA 682 ey s deraiere Km 15+025

Locomotiva impingatoare
DA 1174

Vagg,
agoane nede,

Lo,
ghiuri “DHQQQ
Locomotiva DA 1277 Vagonul nr.13 deraiat de 3 osii
\ Viteza maxima 50 km/h
?’«‘go@“ Restrictie viteza 30 kuvh

LEGENDA DATE CARACTERISTICE CURBA
- locomotiva Raza R=300 m

- vagon nederaiat Suprainaltare teoretica h =35 mm

Supralirgire prescrisa s =15 mm
I vagon deraiat

Figuranr.1

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

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-au deplasat specialisti ai Organismului de Investigare
Feroviar Roman, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana (ASFR), gestionarului de infrastructura
feroviara RC - CF Trans SRL Brasov si ai operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
"CFR Marfa” SA.

C.2.Circumstangele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe linia neinteroperabila, sectia de circulatie
Babeni - Alunu unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea si intretinerea RC-CF
Trans SRL Brasov.

Locomotiva de remorcare DA 1277, locomotiva DA 682 (la roata - rotasa), locomotiva
Tmpingatoare DA 1174 si vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.23688 sunt proprietate a
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare si locomotiva
Tmpingatoare sunt in proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” S. si sunt
intretinute de salariatii sai.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23688 era remorcat cu doua locomotive in capul trenului (locomotiva
DA 1277 si locomotiva DA 682) si locomotiva impingatoare DA 1174 si avea urmatoarea
compunere: 25 vagoane incarcate, avand 100 osii, tonaj brut 1987 tone, tonaj net 1370 tone, tonaj
franat automat real/necesar 1095 tone/994 tone, procentul de franare 50 % Tn regim automat si 14 %
n regim manual.

Personalul care deservea cele doua locomotive apartinea operatorului de transport SNTFM
»,CFR Marfa” SA.



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

Descrierea traseului caii

Linia curenta dintre Hm Popesti si statia CFR Babeni este linie simpla, neelectrificata,

Tn zona producerii accidentului, traseul in planul orizontal al caii este constituit dintr-o
curba, cu deviatie stanga Tn sensul de mers al trenului, care este alcatuita dintr-o curba circulara de
cu raza R=300 m, ce se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe
parabolice avand lungimile de I, = 110 m. Suprainaltarea teoretica avea valoarea h=35mm, iar
supralargirea prescrisa valoarea s=15 mm.

Deraierea s-a produs n cuprinsul curbei circulare.

Tn profilul n lung declivitatea in zona producerii accidentului este de 2,57 %o (panta n
sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii deraierii suprastructura caii ferate este constituita din sina tip 49, cale cu
joante (CCJ), traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

Prisma de piatra sparta este colmatata cu pamant amestecat cu reziduuri de carbune cazut
din vagoane.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor intre Hm Popesti si statia CFR Babeni era
restrictionata la 30 km/h.

C.2.3.2. Instalarii

Circulatia feroviara Tntre Hm Popesti si statia CFR Babeni se efectua dupa sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.

C.2.3.3.Vagoane

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

- seria vagonului Fals;

- tipul frénei 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 totala 14,54 m;

- capacitatea de Tncarcare 75 m®;

- tara vagonului 25.200 Kkg;

- limita de incarcare 54.800 kg;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) 28.10.2009 la REVA SA Simeria (6 ani).

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

- seria vagonului Fals;

- tipul frénei automate KE- 2c AL;

- regulator SAB DRV 2 AT 450;

- tipul boghiurilor Y25Ls;

- tipul rotilor cu bandaj aplicat;

- ampatamentul vagonului 9,00 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea totala 14,54 m;

- capacitatea de Tncarcare 75 m®;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) 09.09.2013 la CIRV - Sectia IRV

Rosiori de Vede (6 ani).
= vagonul nr. 81536656124-0 (al 13-lea Th compunerea trenului), deraiat de primul boghiu si de
7



cea de a doua osie de la al doilea boghiu n sensul de mers:

- seria vagonului

- tipul frénei automate

- regulator SAB

- tipul boghiurilor

- tipul rotilor

- ampatamentul vagonului

- ampatamentul boghiului

- lungimea totala

- capacitatea de Tncarcare

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP)

Fals;

KE- 2c AL;

DRV 2 AT 450;
Y25Cs;
monobloc;

9,00 m;

1,80 m;

14,54 m;

75 m®;
29.11.2012la Atelierele CFR Grivita SA
Bucuresti (6 ani).

= vagonul nr. 81536656345-1 (al 14-lea In compunerea trenului), deraiat si rasturnat pe partea

dreapta in sensul de mers:
- seria vagonului

- tipul franei automate

- regulator SAB

- tipul boghiurilor

- tipul rotilor

- ampatamentul vagonului
- ampatamentul boghiului
- lungimea totala

- capacitatea de Tncarcare
- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP)

Fals;

KE- 2c AL;

DRV 2 AT 450;

Y25Cs;

monobloc;

9,00 m;

1,80 m;

14,54 m;

75 m®;

29.03.2012 la REVA SA Simeria (6 ani).

= vagonul nr. 81536653410-6 (al 15-lea ih compunerea trenului), deraiat de ambele boghiuri:

- seria vagonului

- tipul franei automate

- regulator SAB

- tipul boghiurilor

- tipul rotilor

- ampatamentul vagonului

- ampatamentul boghiului

- lungimea totala

- capacitatea de Tncarcare

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP)

Fals;

KE- 2c AL;
DRV 2 AT 450;
Y?25Cs;
monobloc;

9,00 m;

1,80 m;

14,54 m;

75 m®;
16.10.2008 la CTF SA — Sectia Rosiori
de Vede (6 ani).

= vagonul nr. 81536655990-5 (al 16-lea in compunerea trenului), deraiat prima osie in sensul de

mers:
- seria vagonului

- tipul franei automate

- regulator SAB

- tipul boghiurilor

- tipul rotilor

- ampatamentul vagonului

- ampatamentul boghiului

- lungimea totala

- capacitatea de Tncarcare

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP)

C.2.3.4.Locomotive

Fals;

KE- 2c AL;

DRV 2 AT 450;

Y25Cs;

cu bandaj aplicat;

9,00 m;

1,80 m;

14,54 m;

75 m®;

30.03.2009 la REVA SA Simeria (6 ani).

Trenul de marfa nr.23688 a fost remorcat cu doua locomotive in capul trenului (locomotiva
de remorcare DA 1277, locomotiva DA 682 la roata - rotasa) si locomotiva impingatoare DA 1174.



C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatii de radiotelefon.

C.2.5. Declangsarea planului de urgenga feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora, la locul accidentului s-au prezentat
reprezentanti ai gestionarului de infrastructura feroviara RC-CF Trans SRL Brasov, operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM “CFR Marfa” SA, Organismului de Investigare Feroviar
Roman si ai Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana (ASFR).

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statia CFR Babeni si halta de
miscare Popesti Valcea a fost inchisa de la data de 06.09.2014 ora 00:30, pana la data de
09.09.2014, ora 19:26, cand circulatia trenurilor s-a reluat cu restrictie de viteza de 15 Km/h.

Trenul de marfa nr.23688, implicat n deraiere, a fost retras in halta de miscare Popesti la
data de 06.09.2014, ora 09:16, dupa care si-a reluat mersul cu o intarziere de 5127 minute.

Vagoanele deraiate au fost ridicate cu ajutorul trenului de interventie specializat cu vinciuri
hidraulice.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viegi omenesti si ranigi

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.
C.3.2. Pagube materiale

La infrastructura feroviara
Ca urmare a circulatiei vagoanelor in stare deraiata infrastructura feroviara a fost afectata pe
o distanta de aproximativ 250 m.

La vagoane
Tn urma producerii acestui accident feroviar au fost produce urmatoarele avarii la vagoanele

deraiate:
= vagonul nr. 81536654772-8 (primul in compunerea trenului):

— primul boghiu in sensul de mers deraiat;
= vagonul nr. 81536666123-0 (al 12-lea Tn compunerea trenului):

— al doilea boghiu in sensul de mers deraiat;
= vagonul nr. 81536656124-0 (al 13-lea in compunerea trenului):

— primul boghiu si de cea de a doua osie de la al doilea boghiu n sensul de mers deraiate;
- vagonul nr. 81536656345-1 (al 14-lea in compunerea trenului):

toate osiile deraiate;

— conducta de 10 atm indoita in dreptul tamponului nr. 2;

— platforma franei de mana si scara de colt indoita Tn dreptul tamponului nr. 2;

— tampoanele nr. 2 si 7 — talere rupte;

— bara regulatorului de timonerie SAB deformata;

— lat cupla de legare cap boghiu nr. Il rupt;

— rama superioara cutie vagon deformata;
= vagonul nr. 81536653410-6 (al 15-lea in compunerea trenului):

— ambele boghiuri deraiate;
= vagonul nr. 81536655990-5 (al 16-lea Tn compunerea trenului):

— prima osie n sensul de mers deraiata.

Valoarea totala estimata a pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de
catre proprietarul materialului rulant, a mijloacelor de interventie si administratorul infrastructurii
feroviare publice, este de 93.285,75 lei.



C.3.3. Consecingele accidentului Tn traficul feroviar

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre statia CFR Babeni si halta de
miscare Popesti a fost inchisa de la data de 06.09.2014 ora 00:30, pana la data de 09.09.2014, ora
19:26, cand circulatia trenurilor s-a reluat cu restrictie de viteza de 15 km/h. Tn perioada in care
circulatia feroviara a fost inchisa, s-au executat lucrari de reparatie a infrastructurii afectata,
repunere pe sine a vagoanelor implicate si eliberarea gabaritului de libera trecere.
Ca urmare a executarii acestor lucrari, in perioada 06-09.09.2014 au fost anulate un numar
total de 24 trenuri de calatori si 26 trenuri de marfa.
Repunerea pe sine a celor 6 vagoane implicate in accident s-a facut utilizand trenul de
interventie specializat cu vinciuri hidraulice, astfel:
= vagonul nr.81536654772-8 (primul in compunerea trenului) retras in statia CFR Babeni la data
de 06.09.2014 la ora 13.38;

= vagonul nr.81536666123-0 (al 12-lea in compunerea trenului) si vagonul nr.81536656124-0 (al
13-lea in compunerea trenului) retras in statia CFR Babeni la data de 06.09.2014 la ora 21.25;

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

= vagonul nr.81536656345-1 (al 14-lea Tn compunerea trenului) retras in Babeni la data de
05.09.2014 la ora 20.02.

Trenul de marfa nr.23688, oprit in linie curenta, ca urmare a producerii accidentului, a fost
retras Tn Halta de miscare Popesti la data de 06.09.2014, ora 09:16, dupa care si-a reluat mersul cu o
intarziere de 5127 minute.

Tn urma producerii acestui accident nu s-au Tnregistrat incidente sau accidente de mediu.

C.4. Circumstange externe

La data de 05.09.2014, in jurul orei 23:20 vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase se
incadra in prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea Investigagiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apargindnd gestionarului de infrastructura feroviara au
rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

Ultima revizie a caii in zona producerii accidentului feroviar s-a efectuat la data de
27.08.2014, cand s-au constatat deficiente la linie (traverse necorespunzatoare, sine uzate si defecte,
zone cu ecartament peste tolerante, zone noroioase cu lasaturi oarbe, vizibilitate scazuta din cauza
vegetatiei). Deficientele constatate nu au fost remediate datorita lipsei de materiale si de personal.

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

Ultima masurare a liniei curente cu caruciorul de masurat calea (care se executa in cazul n
care nu s-a executat cea cu VMC) s-a efectuat la data de 23.03.2012.

Nu s-a efectuat masurarea la rand a liniei, contrar prevederilor Instructiei nr.305/1997, ca

-

feroviara a tuturor lucrarilor si reviziilor cuprinse in Fisa nr.4 din instructia mai sus amintita.

Masura care s-a luat, Tn urma constatarii deficientelor la linie, a constat in restrictionarea
vitezei maxime intre Popesti si Berbesti la 15 km/h, comunicandu-se conducerii gestionarului de
infrastructura feroviara necesitatea nlocuirii urgente a traverselor necorespunzatoare de urgenta I,
iar Tn cazul In care acestea nu sunt inlocuite se vor lua masuri pana la inchiderea liniei.

Ultima aprovizionare cu traverse a fost in octombrie 2012 (180 buc.), dupa care urmatoarea
a fost la data de 06.09.2014 (500 buc.), dupa producerea accidentului feroviar.

Personalului apartindnd gestionarului de infrastructura feroviara considera ca mentenanta
caii nu s-a desfasurat corespunzator din cauza lipsei de personal (avand la dispozitie 6 muncitori),
de materiale si a lipsei unui mijloc de transport.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurangei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport

La data producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007
(cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea
efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romaénia, aflandu-se in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare CSA 0020, valabil pana la data de
10.11.2015 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare CSB 0084, valabil pana la data de
10.11.2015 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru Tndeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR
Marfa” SA functioneaza si se dezvoltd in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o
conceptie si structura integrata, iar la data producerii accidentului cuprindea, in principal:
= declaratia de politica Tn domeniul sigurantei feroviare;
= obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2014;
= manualul managementului integrat (SMI).

B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul gestionarului de infrastructuréa feroviara

La data producerii accidentului feroviar, RC-CF TRANS SRL Brasov, in calitate de
gestionar de infrastructura feroviara, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a
Ordinului ministrului transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se n posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA08001 — prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB15001 - prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

Sistemul de management al sigurantei feroviare cuprinde, iar la data producerii accidentului
cuprindea, in principal:
= declaratia de politica Th domeniul sigurantei;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei la RC-CF TRANS SRL

Brasov;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitti
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta a liniei, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al RC-CF TRANS SRL Brasov dispune de proceduri pentru a
garanta ca:
= mentenanta liniei;
= jdentificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare (inclusiv cele care rezulta direct din

activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru) si elaborarea si instituirea
masurilor de control al riscurilor;
» monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor, este efectuata in conformitate cu
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cerintele relevante.
In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre gestionarul de infrastructura

feroviara, comisia de investigare a constatat faptul ca RC-CF TRANS SRL Brasov a intocmit si
difuzat celor interesati urmatoarele proceduri:

Procedura de Proces cod PP-63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara”;
Procedura de Proces cod PP-83-01 ,,Controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea de
gestionare infrastructura feroviara”;
Procedura Operationala cod PO-82 ,,Organizarea si desfasurarea actiunilor de control la R.C.-CF
TRANS SRL”.

Analizand prevederile procedurii cod PP-63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara”, precum

si modul de aplicare a acestora in cazul sectiei neinteroperabile Babeni — Alunu, comisia de
investigare a constatat urmatoarele:

in ,,Diagrama Flux a procesului de diagnoza a caii si recensaminte de lucrari” la pct. B.3
Efectuarea Verificarilor la verificarea liniilor sunt mentionate doar verificarile acesteia cu
vagonul de masurat calea (VMC) si cu caruciorul de masurat calea (CMC), desi in documentul
de referinta asociat acestor lucrari, respectiv Instructia nr.305/1997, la art.9 din Fisa 4 este
prevazut ca ,,... Tn cazul cand intr-un trimestru liniile districtului nu sunt verificate cu vagonul
sau cu caruciorul de masurat calea, seful de district va face, in trimestrul respectiv, masurarea cu
tiparul a ecartamentului si a nivelului acestor, linii nscriind datele in carnetul de revizie a liniei
de la district”;
desi personalul ce raspunde direct de aplicarea acestei proceduri (sef district linii) cunoastea
aceste prevederi, nu a efectuat masurarea liniei cu tiparul de masurat calea, ca urmare a
volumului foarte mare de munca pe care ar fi trebuit sa-I desfasoare;
chiar si in aceste conditii seful de district linii a identificat zonele infrastructurii feroviare cu
stare tehnica necorespunzatoare, pe care le-a adus la cunostinta conducerii gestionarului de
infrastructura prin documente scrise, mentionand totodata modul de remediere si materialele
necesare executarii lucrarilor pentru reparatia caii;
din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare rezulta ca materialele necesare
executarii lucrarilor pentru consolidarea infrastructurii feroviare si readucerea caii in parametrii
normali de exploatare a tuturor zonelor cu stare tehnica necorespunzatoare nu au fost
aprovizionate in cantitatile solicitate;
n aceste conditii, seful de district a luat masura de restrictionare a vitezei maxime intre halte de
miscare Popesti Valcea si statia Berbesti la 15 km/h, comunicandu-se conducerii RC-CF TRANS
SRL Brasov necesitatea tnlocuirii urgente a traverselor necorespunzatoare.

Analizand prevederile procedurii cod PP-83-01 ,,Controlul tuturor riscurilor asociate cu

activitatea de gestionare infrastructura feroviara”, precum si modul de aplicare a acestora in cazul
defectelor la suprastructura caii, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

in cadrul sistemului de management al sigurantei defectarea suprastructurii caii este identificata
ca pericol manifestat ocazional si de gravitate critica cuantificat prin defecte ale caii produse ca
urmare a intretinerii necorespunzatoare, respectiv denivelari si coturi si prin efecte ale intretinerii
necorespunzitoare, respectiv serpuire si ruperi de sine. Tntre codurile de buna practica care se
aplica pentru riscul asociat acestui pericol nu se regaseste si Instructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989, aceasta instructie
fiind cea care stabileste normele si tolerantele caii admise la constructia si intretinerea caii in
cazul liniilor cu ecartament normal;

singura masura de siguranta identificata pentru defectele precizate anterior este cea de
introducere a restrictiilor de viteza desi, conform codurilor de practica utilizate, in cazul in care
amplitudinea acestor defecte depaseste limita maxima admisa, defectul respectiv trebuie
remediat/eliminat imediat sau Tn maxim 24 de ore, in caz contar linia trebuind a fi inchisa;

in Evidenta Pericolelor intocmita conform procedurii mai sus amintite nu a fost identificat ca
pericol si supralargirea caii (depasirea valorii maxime admise a ecartamentului caii), pericol ce a
determinat producerea accidentului.
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C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare

Norme gi reglementari:

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 aprobata prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.2229 din 23.11.2006;
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 aprobata prin  Ordinul  Adjunctului  Ministrului ~ Transporturilor  si
Telecomunicatiilor nr.89 din 10.01.1989;

Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305
aprobata prin ordinul ministrului transporturilor nr.71 din 17.02.1997;

Prescriptiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de cale
ferata” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

Ordinul MTI nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive Tn sistemul
feroviar din Romania;

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

Surse si referinge pentru investigare:

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

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

rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura
feroviara, instalatii feroviare, locomotive si vagoane;

chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii gi eliberarea gabaritului

Deraierea s-a produs n cuprinsul curbei de la km 14+810-15+280, pe zona curbei circulare.

Tn sensul de mers al trenului curba are deviatia stanga.

Dupa retragerea vagoanelor, in zona punctului 0 au fost constatate urmatoarele:
la km 15+025 pe fata laterala activa a sinei din partea stdnga (sina corespunzatoare firului
interior al curbei) a fost identificata prima urma de cadere intre firele caii a rotii din partea stanga
intre firele caii. Acest punct a fost considerat punctul ,,0”. Din acest punct, pe o distanta de 9 m
s-au constatat, pe fata laterala activa a acestei sine si pe suprafata superioara a tijei suruburilor
verticale dinspre interiorul caii, urme de slefuire provocate de una din rotile materialului.
doua traverse consecutive erau necorespunzatoare starea tehnica a acestora nepermitand fixarea
placilor metalice.

De la punctul ,,0”, in sens invers de mers al trenului pe o distanta de 25 m au fost marcati pe

teren picheti din 2,5 m in 2,5 m, in punctele rezultate fiind efectuate verificari ale ecartamentului si
nivelului transversal al caii, cu tiparul de verificat calea.

Analiza valorilor acestor parametri ai caii au scos in evidenta ca:
valoarea ecartamentului nominal pentru curba cu raza R=300 m depasea tolerantele admise n
exploatare n 4 puncte. Tntre aceste puncte se regaseau punctul 0 si cel anterior acestuia;
valoarea maxima a ecartamentului admis (1470 mm), in punctul 0 si in punctul anterior
acestuia, era depasita cu 15 mm si respectiv 9 mm;
valorile torsionarii caii nu depaseau tolerantele admise.
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Tn urma verificarii zonei Tn care s-a produs deraierea s-a constatat faptul ca, prisma de piatra
sparta prezenta zone colmatate, in special datorita reziduurilor de carbune.

Tn urma vizualizarii zonei afectata de circulatia vagoanelor deraiate s-a constatat, ca n unele
puncte in care starea tehnica a traverselor de lemn normale nu permitea mentinerea in tolerante a
ecartamentului caii, au fost folosite materiale neomologate pentru constructia caii, respectiv tiranti
metalici.

Uzura sinelor

Au fost efectuate verificari cu sublerul pentru determinarea uzurii sinei in pichetii unde au
fost masurate sagetile.

Dupa analizarea datelor masurate privind uzura sinelor s-a constatat ca uzura verticala “Uy”
si uzura laterala “U,” a sinei se4 incadrau in limita admisa de Instructia de norme si toleranse pentru
constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24 respectiv
tabelul 25 si de ’Prescripyiile tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale ale sinelor de
cale ferata™ aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucuresti.

C.5.4.2. Date constatate la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice al acestuia

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului
= schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la toate cele 25 de vagoane
ale trenului se aflau Tn pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;
= trenul avea Tn compunerea sa 4 vagoane (vagoanele aflate in pozitiile 8, 13, 20 si 21 in tren) cu
frana automata izolata, cu respectarea repartizarii franelor automate la trenurile de marfa;
= procentul de masa franata necesar, atat cu frana automata cat si cu franele de mane era asigurat;
= sabotii de frana au fost gasiti in limitele admise stabilite in Instructia nr. 250/2005;
= |egarea vagoanelor din compunerea trenului era corespunzatoare cu urmatoarele exceptii:
— intre vagoanele aflate in pozitiile 20 si 21, 22 si 23, 23 si 24 in tren legarea nu asigura
atingerea talerelor tampoanelor de la cele doua vagoane alaturate.
Mentionam ca, urmare a deraierii celor 6 vagoane urmata de ruperea trenului, nu s-a putut
efectua verificarea legarii dintre primul vagon si locomotiva DA 682, precum si legarea dintre
vagoanele aflate in pozitiile 11, 12, 13, 14, 15 si 16 n tren.

Constatari efectuate la vagoanele deraiate
» |a data de 11.09.2014, in statia CFR Babeni au fost efectuate urmatoarele verificari si masuratori
la cele 6 vagoane deraiate:
- masurarea elementelor geometrice ale profilului rotilor deraiate (cota qgr, Tnaltimea si
grosimea buzei bandajului);
- masurarea Tnaltimii centrelor tampoanelor, lungimii tampoanelor si distantei intre axele
tampoanelor;
- masurarea jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului;

- verificarea vizuala a starii tehnice a crapodinelor vagoanelor;
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= toate cotele si dimensiunile masurate se incadrau in limitele admise prin Instructia nr. 250/2005
cu exceptia jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului nr. 2 de la
vagonul nr. 81536653410-6 (aflat al 15-lea in compunerea trenului) care avea valoarea de 5 mm
n conditiile Tn care limita minima admisa este 6 mm;

= n urma cerificarilor efectuate nu s-au constat avarii sau urme de deplasare la crapodinele
vagoanelor

= |a aceiagi data a fost verificata vizual starea incarcaturii (carbune) din cele 5 vagoane deraiate
(vagonul nr. 81536656345-1 dupa deraiere s-a rasturnat si astfel nu era relevanta aceasta
verificare), nefiind constatate probleme referitoare la repartizarea acesteia in vagon;

= |a data de 12.09.2014 cele 6 vagoane deraiate au fost cantarite pe instalatia de cantarire a CET
GOVORA SA, care este destinatarul marfii (lignit), valorile constatate fiind urmatoarele:

- vagonul nr.81536654772-8 masa bruta de 82.400 kg;

- vagonul nr.81536666123-0 masa bruta de 81.300 kg;

- vagonul nr.81536656124-0 masa bruta de 80.300 kg;

- vagonul nr.81536653410-6 masa bruta de 80.600 kg;

- vagonul nr.81536655990-5 masa bruta de 80.500 kg;

- vagonul nr.81536656345-1 masa bruta de 48.900 kg.

S-a constatat astfel ca, exceptand vagonul rasturnat (nr.81536656345-1) din care a curs 0 mare
parte din incarcatura, toate celelalte 5 vagoane deraiate au fost ncarcate peste limita de incarcare
maxima (inscrisa pe vagon in tabelul ABC sub litera C), stabilita conform prevederilor din
Anexa Il RIV, fiind depasita si masa maxima admisa pe osie (20 tone).

Constatari efectuate la locomotivele care deserveau trenul de marfa nr.23688

Locomotiva DA 1277 (locomotiva de remorcare):

= cofretele instalatiilor INDUSI (pozitia G) si DSV erau in stare buna de functionare, sigilate;

» frana automata, directa si de mana era corespunzatoare;

= schimbatorul de regim GPR era pe pozitia G;

= statia de radiotelefon era in stare de functionare;

= jinstalatia IVMS in stare buna de functionare.

Locomotiva rotagsa DA 682:

= instalatia DSV era in stare buna de functionare, sigilata;

= instalatia INDUSI era izolatg;

» frana automata, directa si de mana era corespunzatoare;

= schimbatorul de regim GPR era pe pozitia G;

= statia de radiotelefon era in stare de functionare;

= jinstalatia IVMS in stare buna de functionare, avand ora si minutul in concordanta cu IVMS de la
locomotiva de remorcare DA 1277.

Locomotiva impingatoare DA 1174:

= jnstalatia DSV era in stare buna de functionare, sigilata;

= instalatia INDUSI era izolatg;

» frana automata, directa si de mana era corespunzatoare;

» schimbatorul de regim GPR era pe pozitia G;

= statia de radiotelefon era in stare de functionare;

= jinstalatia IVMS in stare buna de functionare, avand ora si minutul in concordanta cu IVMS de la
locomotiva de remorcare DA 1277.

C.5.5. Interfaga om-masing-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara DA 1277, ce a
remorcat trenul de marfa nr.23682 din data de 05.09.2014 a efectuat pana la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 11 ore si 6 minute, aceasta durata incadrandu-se in limita
admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de locomotiva care a condus locomotiva multipla tractiune DA 682, ce a
participat la remorcarea trenului de marfa nr.23682 din data de 05.09.2014 a efectuat pana la ora
producerii accidentului un serviciu continuu de 11 ore si 56 minute, aceasta durata incadrandu-se in
limita admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.
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Personalul de locomotiva care a condus locomotiva impingatoare DA 1174, ce a participat
la remorcarea trenului de marfa nr.23682 din data de 05.09.2014 a efectuat pana la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 11 ore si 36 minute, aceasta durata incadrandu-se in limita
admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstange medicale si personale cu influengi asupra accidentului

Personalul de locomotiva implicat in remorcarea trenului de marfa nr.23682 ce a circulat la
data de 05.09.2014 pe linia neinteroperabila Babeni — Alunu, detinea permise de conducere si
autorizatii pentru conducerea trenurilor de marfa valabile, fiind totodata declarat apt din punct de
vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

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

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, se
poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a determinat producerea deraierii, aceasta
producandu-se datorita neasigurarii parametrilor instructionali ai caii.

Tn urma verificarilor efectuate au fost constatate, in doua puncte consecutive, depasiri ale
ecartamentului maxim admis cu valori cuprinse intre 9 mm si 15 mm.

Tn zona producerii deraierii erau doui traverse consecutive necorespunzatoare. Prinderea
sinelor de traverse in zona producerii deraierii era necorespunzatoare. Tirfoanele nu asigurau
fixarea ferma a sinei de traversa prin placa metalica suport.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Avand in vedere constatirile facute la vagoanele deraiate precum si la locomotivele din
compunerea trenului, constatari prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate la funcrionarea
materialului rulant si a instalagiilor tehnice al acestuia se poate concluziona ca, starea tehnica a
vagoanelor implicate nu putea sa favorizeze producerea deraierii.

C.6.3. Concluzii privind modul de incarcare a vagoanelor

Avand in vedere constatarile facute cu ocazia cantaririi vagoanele deraiate, constatari
prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a instalagiilor
tehnice al acestuia se poate concluziona ca vagoanele deraiate au fost incarcate fara a se respecta
limita de Tncarcare maxima stabilitda conform prevederilor din Anexa Il RIV, fiind depasita si masa
maxima admisa pe osie (20 tone), fapt ce a favorizat producerea deraierii.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca:
= in locul unde a fost identificatd prima urma de deraiere (km 15+025) starea tehnica a

suprastructurii caii era una necorespunzatoare (traverse consecutive necorespunzatoare si
tirfoane care nu asigurau fixarea ferma a sinei de traversa prin placa metalica suport). Acest fapt
a condus la imposibilitatea asigurarii unui ecartament al caii in limitele admise prin
reglementarile specifice pentru viteza maxima admisa pe aceasta portiune de linie (30 km/h);

= de asemenea, primul vagon din compunerea trenului vagonul (nr. 81536654772-8) era incarcat
peste limita de incarcare, fortele dinamice transmise caii de acest vagon fiind mai mari decét cele
transmise caii in conditiile Tn care vagonul ar fi fost incarcat in limitele admise prin
reglementarile in vigoare;

» n aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusa cale in aceasta zona
situata in curba, la circulatia primului vagon (nr. 81536654772-8) din compunerea trenului de
marfa nr. 23688 pe zona mai sus amintita (km 15+025), ecartamentul caii a crescut mult peste
limitele admise, fapt ce a facut ca roata din stanga (roata nr. 2) a osiei atacante de la acest vagon
sa paraseasca ciuperca sinei de pe firul interior al curbei si sa cada in interiorul caii;

= trenul a circulat apoi cu roata din stanga (nr. 2) de la primul vagon deraiata circa 19 metri, pana
la km 15+006. Aici, ca urmare a faptului ca tirfoanele asigurau o fixare ferma a sinei de traversa
prin placa metalica suport, ecartamentul caii nu a mai fost atat de mare incat sa permita rularea

16



cu roata din sténga intre firele caii si cu cea din dreapta pe ciuperca sinei exterioare curbei, fapt
ce a facut ca roata din dreapta (nr. 1) sa escaladeze sina de pe firul exterior al curbei si apoi sa
cada Tn exteriorul caii;

deraierea osiei atacante (rotile 1-2) de la primul vagon a fost urmata imediat de deraierea osiei
nr. 2 (rotile 3-4) de la acelasi vagon;

urmare a circulatiei cu primul boghiu al vagonului nr. 81536654772-8 (primul din compunerea
trenului) Tn stare deraiata in tren au aparut reculuri ce au fost sesizate de mecanicul trenului;

Tn urma sesizarii acestor reculuri mecanicul locomotivei ce remorca trenul a luat imediat masuri
urgente de oprire a trenului;

ca urmare a reactiilor produse in corpul trenului atat de actiunea de franare a trenului, cat si de
configuratia liniei In zona deraierii (panta de 2,57 %o pe distanta de 175 m, cuprinsa intre km
15+100 si km 14+925 urmata de o rampa de 3,03 %o pe distanta de 100 m, cuprinsa intre km
14+925 si km 14+825) in tren au aparut forte suplimentare de compresiune;

in aceste conditii, la trecerea celui de al 14-lea vagon (nr.81536656345-1) din compunerea
trenului pe zona afectata de deraierea primului vagon din compunerea trenului, acesta a deraiat
de toate cele 4 osii, iar apoi a Inceput sa circule tangent la curba;

urmare a circulatiei in stare deraiata a celui de al 14-lea vagon, acesta a antrenat in deraiere si
vagoanele aflate Tnainte si dupa el in compunerea trenului (vagoanele aflate n pozitiile 11 si 12,
respectiv 15 si 16), iar apoi s-a rasturnat pe partea dreapta in sensul de mers (spre exteriorul
curbei);

in urma rasturnarii celui de al 14-lea vagon, trenul s-a rupt intre vagonul 13 si vagonul 14 si
semiacuplarile de aer dintre aceste vagoane s-au decuplat, fapt ce a condus la descarcarea
completa a conductei generale de aer a trenului si la franarea de urgenta a trenului;

n aceste conditii trenul s-a oprit complet cu prima locomotiva din compunere n dreptul bornei
ce indica pozitia kilometrica 14+700.

C.6.5. Observayii suplimentare
Sectia de circulatie Babeni-Berbesti-Alunu a fost preluata de gestionarul de infrastructura

neinteroperabila RC-CF TRANS SRL Brasov in anul 2012 la inceputul lunii iunie.
Pana la finalizarea prezentului raport, pe aceasta sectie de circulatie s-au mai produs un

numar de 3 accidente feroviare,

care au avut drept cauze ale producerii mentenanta

necorespunzatoare a infrastructurii feroviare. Toate aceste accidente s-au produs pe aceeasi linie
curenta, respectiv ntre statiile Popesti Valcea - Copaceni.

Nr. | Sectia de circulatie Data Tntre statiile Observatii
crt. producerii

1 02.10.2012 Popesti Valcea-Copaceni

2 Babeni-Alunu 17.04.2013 Popesti Valcea-Copaceni

3 14.02.2015 Popesti Valcea-Copaceni | in curs de finalizare

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

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o0 constituie starea tehnica
necorespunzatoare a suprastructurii caii, care a condus la parasirea suprafetei de rulare a ciupercii
sinei de catre roata din partea stanga (roata nr. 2) a osiei atacante de la vagonul nr. 81536654772-8,
primul din compunerea trenului de marfa nr.23688.

Factor care a contribuit

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

1. Mentenanta necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii deraierii, fapt
confirmat de mentinerea in exploatare a traverselor de lemn ale caror defecte impuneau
inlocuirea acestora.

2. Incircarea vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.23688, fara a fi respectate
prevederile punctelor 3.1 si 3.2 din Anexa Il RIV, referitoare la sarcina maxima pe osie si
limitele de Tncarcare.

D.3. Cauze primare

Comisia de investigare a identificat drept cauze primare ale acestui accident feroviar
deficientele manifestate in elaborarea sistemului de management al sigurantei, deficiente ce sunt
consemnate la cap. C.5.2. Sistemul de management al siguranzei din prezentul raport de investigare,
respectiv:

1. Neincluderea prevederilor art.9, Fisa 4 din Instructia nr.305/1997, referitoare la masurarea
trimestriala a ecartamentului si nivelului transversal al liniilor districtului, cu tiparul de masurat
calea, daca acestea nu au fost masurate cu vagonul sau caruciorul de masurat calea, in
»,Diagrama Flux a procesului de diagnoza a caii si recensaminte de lucrari” din procedura cod
PP-63 ,,Mentenanta infrastructura feroviara”.

2. Neincluderea Instructiei de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989 intre codurile de buna practica, care se aplica pentru riscul
asociat pericolului identificat si denumit ,,defectarea suprastructurii caii”.

3. Neidentificarea in Evidenta Pericolelor, intocmita conform procedurii cod PP-83-01 ,,Controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea de gestionare infrastructura feroviara”, a pericolului
care a determinat producerea accidentului, respectiv supralargirea caii (depasirea valorii
maxime admise a ecartamentului caii).

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

La data de 05.09.2014, pe linia neinteroperabila Babeni - Alunu, avand ca gestionar de
infrastructura feroviara pe RC-CF TRANS SRL Brasov, intre statia CFR Babeni si halta de miscare
Popesti Vélcea, n zona km 15+025 s-a produs deraierea a sase vagoane (din care unul s-a rasturnat)
din compunerea trenului de marfa nr.23688 apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM
~CFR MARFA” SA.
Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta a liniei, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara (RC-CF TRANS
SRL Brasov) dispune de proceduri pentru a garanta ca:
= mentenanta liniei;
= jdentificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare (inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru) si elaborarea si instituirea
masurilor de control al riscurilor;

= monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor;

sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante.

Tn urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre gestionarul de infrastructura
feroviara, comisia de investigare a constatat o serie de deficiente manifestate in elaborarea si
aplicarea sistemului de management al sigurantei, deficiente ce sunt consemnate la cap. C.5.2.
Sistemul de management al sigurangei.

Avand in vedere acest fapt, comisia de investigare considera necesara implementarea
urmatoarei recomandari de siguranta:
= RC-CF TRANS SRL Brasov, in calitate de gestionarul de infrastructura feroviara va revizui

procedurile din cadrul sistemului de management al sigurantei, astfel incat, prin aplicarea
acestora, sa garanteze ca activitatile legate de mentenanta liniilor, identificarea riscurilor asociate
operatiunilor feroviare, elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor, precum si
monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor sunt efectuate in conformitate cu
cerintele relevante.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana,
gestionarului de infrastructura feroviara RC-CF TRANS SRL Brasov si operatorului de transport

feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

1. Eduard STOIAN sef serviciu OIFR
2. Marian ZAMFIRACHE investigator OIFR
3. Cristian STOICA investigator OIFR
4. Bogdan NASTASIE investigator OIFR
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