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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

La data de 10.07.2016, in jurul orei 10:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Bucuresti, la intrare in statia CFR Bucurestii Noi, in circulatia trenului de marfa nr.71706,
apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,CFR Marfa" SA, s-a produs
deraierea a doua vagoane incarcate cu cereale, situate al 12-lea si al 13-lea in compunerea trenului.

Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER, denumita in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare ih 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 imbunatatire a sigurantei feroviare pe
caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin hotarérea guvernului
nr.117/2010, denumit Tn continuare Regulament de investigare.

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

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

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca accident, conform prevederilor
art.7(1), lit.b, - ,deraieri de vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din
Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

Tn temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48(1) din
Regulamentul de investigare, AGIFER, in cazul producerii de accidente sau anumitor incidente
feroviare, are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare
pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere,
inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare. Amploarea si
procedura de urmat n desfasurarea investigatiei este in functie de nvatamintele pe care se asteapta
sa le traga din accident pentru imbunatatirea sigurantei.

Avand in vedere cd AGIFER a fost avizata de Revizoratul General de Siguranta Circulatiei
din cadrul CNCF ,,CFR” - SA cu privire la accidentul feroviar produs la data de 10.07.2016, ora
10:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, la intrarea in statia CFR Bucurestii
Noi a trenului de marfa nr.71706 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
,CFR Marfa" SA), prin deraierea a doua vagoane din compunerea trenului si luand n considerare
faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7-alin.(1)
lit.b) din Regulamentul de investigare, Directorul General al AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.208 din data de 11.07.2016, a fost numita comisia de investigare
formata din personal apartinand AGIFER, dupa cum urmeaza:

Doru TOADER sef serviciu AGIFER - investigator principal
Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - membru
Stefan CIOCHINA investigator AGIFER - membru
Mitu-Costel AFANASE investigator AGIFER - membru
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B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 10.07.2016, ora 11:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Bucuresti, linia 301-X Guvernamentald (Bucurestii Noi — Bucuresti Triaj), Tn statia CFR
Bucurestii Noi, in circulatia trenului de marfa nr.71706 (apartindnd operatorului de transport marfa
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), s-a produs deraierea a 2 vagoane incarcate, de cate un boghiu, situate al
12-lea vagon si al 13-lea vagon din compunerea trenului.

2 XN e ¢ 58
Fig. 1 — locul producerii accidentului feroviar

Trenul de marfa nr.71706 (apartinand operatorului de transport marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA) care circula de la statia CFR Craiova, avand ca destinatie statia CFR Constanta Port Zona B, era
compus din 40 vagoane de tip Uagps (incarcate cu grau) si era remorcat cu locomotiva EA 314.

Nu au fost Tnregistrate victime omenesti sau raniti, de asemenea nu a fost afectat mediul ca
urmare a producerii acestui accident feroviar.

Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea umarului activ al ciupercii
sinei de pe firul exterior a curbei, de catre buza bandajului rotii atacante a celui de-al doilea boghiu
(roata nr.6 situata pe partea stanga in sensul de mers al trenului) de la vagonul nr.31539335525-2, ca
urmare a cresterii raportului dintre forta de ghidare si sarcina care actiona pe aceastd roata,
depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcina ce actionau pe roata s-a produs in

conditiile descarcarii de sarcina a acestei roti si a cresterii fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factori care au contribuit
n legatura cu suprastructura caii:
§ diferenta de 12 mm intre valorile nivelului transversal al caii masurate in regim static, dintre
punctele ,,0” si ,,4” aflate la o distanta de 10 m, distanta aproximativ egala cu ampatamentul
vagonului nr.31539335525-2, care a deraiat;

§ colmatarea accentuata a prismei de piatra sparta pe zona producerii deraierii, care a favorizat
deplasari in plan vertical ale cadrului sina-traversa sub efectul dinamic al trecerii materialului
rulant;
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8§ excesul de suprainaltare existent pe toata zona producerii deraierii;

§ zone cu piatra sparta insuficientd executarii unei compactari prin lucrari de buraj pentru
mentinerea nivelului transversal al caii.

Toti acesti factori au condus la descarcarea partiala a sarcinii verticale ce actiona pe roata
atacanta a osiei conducatoare a celui de-al doilea boghiu al vagonului nr.31539335525-2.

n legatura cu materialul rulant:

§ distrugerea totala a placilor de poliamida aflate intre crapodinele vagonului nr.31539335525-2.
Aceasta a avut ca efect aparitia unei frecari directe intre crapodinele inferioare si cele
superioare si implicit a cresterii momentului de frecare intre aceste parti ale cele doua parti ale
ansamblului crapodina avand ca efect afectarea mobilitatii celor doua boghiuri fapt care a
condus la reducerea capacitatii de inscriere in curba a vehiculului respectiv a cresterii fortei
laterale (de ghidare).

Cauze subiacente:
1. Nerespectarea prevederilor art.25, pct.(2), (3) si (4) din ,,Instruczia de norme si toleranze
pentru constructii si intrefinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”,
referitoare la defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn si de beton;

2. Nerespectarea ciclurilor de reparatii capitale ale infrastructurii feroviare, contrar
prevederilor art.11(1) din "' Instructiunile pentru lucrarile de reparayie capitala a liniilor de
cale ferata nr.303/2003";

3. Nerespectarea prevederilor art.87, tabelul 6 — ,,defecte si uzuri la sasiu si boghiuri” din
Instrucriuni privind revizia tehnica si intreginerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005
referitoare la retragerea din circulatie a vagoanelor avand valoarea jocului thsumat la
pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului Tn afara valorilor stabilite.

Cauza primara:

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificasiilor tehnice, standardelor si ceringelor relevante pe intreg ciclul de viaga a liniilor in
procesul de intreginere” (inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la:

§ coordonarea activitatilor de ntretinere si reparatii periodice ale liniilor de cale ferata;
§ asigurarea bazei materiale necesare executarii lucrarilor de intretinere curenta si reparatie
periodica.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea Tn care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1),
lit.b.

Recomandari de siguranta:
Deraierea vagonului 31539335525-2, al 12-lea din compunerea trenului de marfa nr.71706 s-
a produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare, coroborata defectele
intalnite la vagonul sus mentionat.
Tn cursul investigatiei comisia de investigare a constatat faptul ca:
- managementul administratorului de infrastructura la nivel central si regional nu a respectat
prevederi ale codurilor de practica in legatura cu mentenanta suprastructurii caii;
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- operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” nu a respectat prevederile
codurilor de practica in legatura cu intretinerea in exploatare a vagoanelor de marfa.
Asa cum s-a mentionat la cap.C.5.2. Sistemul de management al siguransei, comisia de
investigare considera ca:

1) nerespectarea prevederilor Instructiei de fntretinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a
Instructiunilor pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale ferata nr.303/2003,
documente asociate ale procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea
specificaiilor tehnice, standardelor si ceringelor relevante pe intreg ciclul de viaga a liniilor
in procesul de intrefinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF “CFR”
SA, a condus la starea necorespunzatoare a suprastructurii caii in zona producerii deraierii;

2) neaplicarea tuturor prevederilor Instructiunilor privind revizia tehnica si ntrefinerea
vagoanelor in exploatare nr.250/2005, document asociate procedurii cod PO 74.4 ,,Procedura
Operasionala Intresinere Vagoane”, si procedurii cod PO 75.6 ,Procedura Operafionald
Activitari in stayii”, ce a condus la mentinerea in exploatare a unui vagon cu defecte ce
impuneau scoaterea acestuia din circulatie.

Avand n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza
cauze subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari
de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 10.07.2016, trenul de marfa nr.71706 (apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA), a fost expediat din statia CFR Craiova, avand ca
destinatie statia CFR Constanta Port Zona B.

Trenul avea in compunere 40 vagoane de tip Uagps (incarcate cu gréu) si era remorcat cu
locomotiva EA 314.

Trenul a circulat fara probleme privind siguranta circulatiei pana la intrarea in statia CFR
Bucurestii Noi, unde avea parcurs de intrare pe linia 301-X Guvernamentala.

Statia CFR Bucurestii Noi
Parcurs Tren

Bucuresti Triaj __Chiajna

& _Linia Guvernamentala
l4c v I01-X

Loc producere deraiere

/. Fom O-+30H)

Bcwg [

Legenda:
parcurs tren

parcurs deraiat

Fig. 2 — schiga cu parcursul trenului de marfa nr.71706
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La intrarea in statie, pe parcursul comandat, in timpul circulatiei trenului de marfa nr.71706, pe
curba cuprinsa intre km 0+180 si km 0+310 de pe linia 301-X Guvernamentala, la km 0+300, s-a
produs deraierea de al doilea boghiu a vagonului al 12-lea din compunerea trenului, acesta
angrenand si deraierea primului boghiu al celui de-al 13-lea vagon din compunerea trenului.

i

T e A

S i RN o 2 SR Rt b i :
Fig. 3 —vagonul nr.31539335525-2 (al 12-lea) si nr.31539332684-0 (al 13-lea)
Vagoanele au mers deraiate circa 80 m, afectand suprastructura caii (prinderi metalice, traverse,
dale de pasaj).

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

Locul producerii accidentului feroviar, statia CFR Bucurestii Noi, este situat pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt n
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului de Linii numarul
1 Bucurestii Noi, apartinand Sectiei L1 Bucuresti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Bucurestii Noi sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 1
Bucuresti, district CE Bucuresti Nord.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Bucurestii Noi este in administrarea CNCF
,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Personalul de tractiune si locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.71706 apartin
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de agenti economici autorizati ca
furnizori feroviari.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.71706 apartin operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.71706 a fost remorcat cu locomotiva EA 314 si a avut urmatoarea compunere:
- 40 vagoane incarcate cu cereale;
- 160 de osii incarcate;
- 637 metri lungime;
- tonaj brut:2962tone;
- tonaj net :915tone;
- tonaj necesar de frénat n regim automat: 1484 tone;
- tonaj frénat real in regim automat: 1560 tone;
- tonaj necesar de franat in regim manual: 297 tone;
- tonaj franat real in regim manual:786 tone.

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

Traseul in plan al caii ferate in zona producerii deraierii, in statia CFR Bucurestii Noi dinspre
statia CFR Chiajna, pe linia 301-X Guvernamentala, este format dintr-o curba de deviatie dreapta,
avand raza de 300 metri, care se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin curbe de racordare in
forma de parabola cubica cu lungimi de 40, respectiv 20 de metri, urmata de zona aparatelor de cale
ale statiei Bucurestii Noi, respectiv aparatele de cale 6¢, 8c si 10c ale liniei 13, iar in profil
longitudinal linia era in rampa cu declivitate de 4,60 %o.

Profilul transversal al ciii Tn zona producerii deraierii este rambleu cu Thaltime < 1 metru.

Statia CFR Bucurestii Noi
Zona deraierii

Bucuresti Tria) Chiajna
AR

@ Km 0+180

RC

Km (220

'@

Linia Guversamentald

A 14 wﬂ‘ Toamx

12¢ RC
A on. -

Fig. 4 — schiga cu locul producerii deraierii
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Accidentul s-a produs pe racordarea L. a curbei de deviatie dreapta in sensul de mers al trenului,
care a coincis cu sensul cresterii kilometrajului.

La data producerii accidentului, curba prezenta urmatoarele caracteristici, conform datelor puse
la dispozitie de administratorul infrastructurii feroviare: se intindea de la km 0+180 la km 0+310,
avand raza circulara R = 300 m (lungimea curbei circulare Lcc este de 70 m), sageata teoretica pe
curba circulara f = 41,66 mm, supralargirea s = 10 mm si suprainaltarea h = 25 mm. Racordarile
dintre curba circulara si aliniamentele adiacente au fost realizate prin intermediul a doua curbe de
racordare de tip parabola cubica cu lungimile Ly1 =40 msi Lo= 20 m.

Pe zona de traseu in curba, de la km 0+307 la km 0+313, se afla amplasata o trecere la nivel cu
dale de beton semnalizata cu IR.

Descrierea suprastructurii caii
Tn zona producerii deraierii suprastructura caii era alcituitd din sine era tip 49 montate pe

traverse de lemn, prindere indirecta de tip K, cale cu joante. Tn aceasti zoni, linia prezenta
urmatoarele caracteristici:

8 la kilometrul 0+290 se afla o joanta izolata lipita, denumita in continuare JIL, pe ambele fire ale
caii;
la kilometrul 0+292,40, pe firul interior al curbei, se afla o joanta;
la kilometrul 0+296,60, pe firul exterior al curbei, se afla o joants;
la kilometrul 0+318 se afla joanta de calcéai a schimbatorului de cale 6c¢;
rosturile de dilatatie masurate aveau valori de 0 mm (rosturi inchise).

wn W W W

Urma caderii rotii vagonului s-a observat la km 0+300, la 3,40 m dupa ultima joanta, in sensul
cresterii kilometrajului, care a coincis cu sensul deplasarii trenului.

—

' i. 5 —urma de escaladare a buzei bandajului pe ciperca ,sini
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Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia 301-X Guvernamentala era Vmax=30 km/h.

C.2.3.2.Instalayiile feroviare

Statia CFR Bucuresti Noi este inzestrata cu instalatii tip CE (centralizare electronica) tip

THALES.

C.2.3.3.Materialul rulant
C.2.3.4. Vagoane

§ vagonul nr.31539335525-2, al 12-lea in compunerea trenului, deraiat de al doilea boghiu in

sensul de mers:

- serie vagon -Uagps;

- tipul frénei automate -KE - GP;

- regulator SAB -DRV 2 AT 450;

- tipul boghiurilor -Y25Cs;

- tipul rotilor -bandaj;

- ampatamentul vagonului -10,80 m;

- ampatamentul boghiului -1,80 m;

- lungimea totala -15,84 m;

- tara -22,600 kg;

- capacitatea de incarcare -57,4 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate -REV  28.09.2010 (6) efectuata Ila
operatorul economic identificat prin

- data ultimei reparatii accidentale

acronimul SIM;
-RDA 25.05.2016 efectuata la operatorul
economic identificat prin acronimul SSv.

8 vagonul nr.31539332684-0, al 13-lea in compunerea trenului, deraiat de primul boghiu in

sensul de mers:

- serie vagon -Uagps;

- tipul frénei automate -KE - GP;

- regulator SAB -DRV 2 AT 450;

- tipul boghiurilor -Y25Cs;

- tipul rotilor -bandaj;

- ampatamentul vagonului -9,80 m;

- ampatamentul boghiului -1,80 m;

- lungimea totala -14,84 m;

- tara -23,000 kg;

- capacitatea de incarcare -57,000 tone;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate -REV 31.07.2015 (6) efectuata |la
operatorul economic identificat prin

data ultimei reparatii accidentale

Locomotiva

acronimul SPC;
-DA 30.05.2016 efectuata la operatorul
economic identificat prin acronimul SPC.

Trenul de marfa nr.71706 a fost remorcat cu locomotiva titulara EA 314 aceasta fiind
condusa/deservita de la postul | de conducere. Personalul care a condus si a deservit aceasta

locomotiva apartine operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatii radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, ih urma carora s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR”
SA - Sucursala Regionala CF Bucuresti (administratorul de infrastructura feroviara publica),
Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana —
ASFR, operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai Politiei TF.

Pentru repunerea pe linie a vagoanelor deraiate a fost solicitat si indrumat trenul de interventie
specializat dotat cu instalatie de vinciuri hidraulice din depoul Bucuresti Triaj. Procesul de ridicare a
vagoanelor s-a finalizat la data de 10.07.2016, ora 18.05.

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

C.3.2. Pagube materiale
Tn conformitate cu documentele transmise, pani la data Tntocmirii prezentului raport de
investigare, de gestionarul de infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar de
marfa, implicati Th producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor la momentul
intocmirii prezentului raport este de 2563,25 lei:
- deviz lindi...oooeoii valoare 1652,84 lei;
- devizvagoane...............c........ valoare 910,41 lei.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate intarzieri ale trenurilor de
calatori.

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

C.4. Circumstante externe
La data de 10.07.2016, in jurul orei 11.40, vizibilitatea Th zona producerii accidentului a fost
buna, cer senin, temperatura in aer de + 25°C.

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

Din marturiile personalului apargindnd administratorului de infrastructura feroviara CNCF
,»CFR’” SA au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

Reviziile si controalele la Districtul nr. 1 Bucurestii Noi au fost realizate conform graficelor
aprobate de conducerea Diviziei Linii Bucuresti. Cu aceasta ocazie au fost constatate o serie de
deficiente pe linia 301-X Guvernamentala, in special la starea traverselor de lemn si de beton
existente pe aceasta linie, acestea nemaiputand asigura o prindere corespunzatoare, de asemenea
existenta sinelor defecte sau cu uzuri. Aceste neconformitati au fost mentionate Tn notele de
constatare incheiate, s-au stabilit si unele masuri de remediere a acestora, dar termenele pana la care
aceste neconformitati trebuia eliminate nu au fost respectate de cele mai multe ori, Tn principal din
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lipsa aprovizionarii sau aprovizionarii insuficiente cu materialele de cale necesare. De altfel, la
majoritatea notelor de constatare incheiate termenele de remediere a neconformitatilor constatate
sunt date in functie de aprovizionarea cu materiale.

Intreg personalul cunostea starea tehnici necorespunzitoare a unora din elementele
constructive ale suprastructurii caii din zona producerii deraierii (traverse de lemn si de beton, piese
metalice), dar s-a considerat ca tinerea sub observatie a acestei zone si transmiterea recensamantului
materialelor de cale catre Divizia Linii Bucuresti sunt suficiente pentru siguranta circulatiei. S-a
facut referire la lipsa acuta de forta de munca si de materiale de cale, dar solicitarile catre organele
ierarhic superioare au fost sporadice si in totalitate la nivel verbal.

Tn ceea ce priveste cunoasterea si respectarea Procedurilor Operationale parte a SMS-ului
implementat la nivelul CNCF CFR SA, a reiesit faptul ca acestea nu sunt in totalitate cunoscute la
nivelul unitatii din subordinea Diviziei Linii Bucuresti si sunt aplicate intr-o foarte mica masura.
Astfel, desi in PO SMS -0-4.07, Anexa 1 — Diagrama flux se precizeaza faptul ca seful de sectie
asigura baza materiala si forta de munca necesare desfasurarii lucrarilor de ntretinere specifice,
acesta Tsi declina competenta declardnd, ca nu poate asigura aprovizionarea, repartizarea bazei
materiale si asigurarea fortei de munca.

Personalul care are atributii In mentenanta infrastructurii feroviare publice din statia CFR
Bucurestii Noi considera, ca neaprovizionarea sau aprovizionarea insuficienta cu materiale de cale,
respectiv neasigurarea fortei de munca necesara pentru activitatea de intretinere si reparatie a caii,
constituie eventuale pericole pentru siguranta feroviara.

Codurile de practica sunt considerate depasite pentru activitatea de intretinere, deoarece
dimensionarea numarului de salariati si aprovizionarea cu materiale nu sunt in raport cu volumul
necesar de lucrari de ntretinere si reparatie.

Din marturiile personalului aparfindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM

,»CFR Marfa” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Din declarariile personalului care la data de 07.07.2016, in statia CFR Craiova, a asigurat
revizia tehnica a vagoanelor implicate ulterior in acest accident feroviar, se pot retine urmatoarele:

La data de 07.07.2016, in stasia CFR Craiova, la linia 14, in intervalul orar 19:20 + 20:30, o
echipa compusa din 2 revizori tehnici de vagoane a efectuat revizia tehnica la compunere, fara
locomotiva de remorcare, la cele 40 vagoane care au compus trenul de marfa nr.71706, din care 2
vagoane au fost ulterior implicate in deraiere. A doua zi la ora 18:30, la trenul de marfa nr.71706, a
fost introdusa locomotiva de remorcare, efectuata proba franelor, dupa care trenul a fost expediat la
ora 19:31 in directia Rosiori Nord. La data de 08.07.2016 in statia CFR Rosiori Nord, la linia 5, in
intervalul orar 23:15 + 23:55, o alta echipa compusa din 2 revizori tehnici de vagoane a efectuat
revizia tehnica in tranzit la trenul de marfa nr.71706.

Cu ocazia efectuarii acestor revizii tehnice, la vagoanele din compunerea acestui tren, nu au
fost constatate defecte, lipsuri sau uzuri anormale care sa puna in pericol siguranta circulatiei.

Personalul care a efectuat reviziile tehnice fiind instruit si cunoscand prevederile 1.250/2005
referitoare la valorile limita admise pentru valoarea jocul insumat la pietrele de frecare de pe ambele
parti ale fiecarui boghiu al unui vagon de marfa si care este modul de tratare in cazul neincadrarii in
acestea.

Verificarea marimii jocului Tnsumat la pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului sa
facut vizual, cu aproximatie. Singurul instrument de masura aflat in dotarea personalul care a efectuat
reviziile tehnice fiind ruleta.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Sistemul de management al sigurangei al administratorului infrastructurii feroviare CNCF

,.CFR” SA
La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se in posesia:
Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara,
Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB11006 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de administratorul 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.
La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:
® declaratia de politica in domeniul sigurantei;
® manualul de management;
® obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
® procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.
Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformititi
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca:
a) intretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante,
b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct
din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane.

1. S-aconstatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii feroviare
publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07
»Respectarea specificagiilor tehnice, standardelor si ceringelor relevante pe intreg ciclul de viasa
a liniilor in procesul de intrefinere”.

Tn Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de intrefinere” a acestei proceduri operationale
este mentionata printre documentele asociate/documentele de referinta si Instructia de intrefinere
a liniilor ferate nr.300/1982. Respectarea prevederilor acestei instructii este masura dispusa
pentru tinerea sub control a riscurilor asociate activitatii de mentenanta a infrastructurii feroviare.

Tn urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti s-a constatat
cd nu sunt respectate prevederile codului de practica, mai sus amintit, referitoare la
dimensionarea numarului _de muncitori _ai _subunitatilor care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare. Astfel, la data producerii accidentului Districtul nr.1 Bucurestii Noi
dispunea de 8 muncitori, sectia L1 Bucuresti neputand pune la dispozitia comisiei necesarul
normat de forta de munca calculat conform prevederilor Instructiei pentru intrefinerea liniilor
ferate nr.300/1982, pct. 4.1.

Analizarea documentelor in care sunt Tnregistrate zilnic lucrarile executate, precum si a
evidentelor mijloacelor fixe ale Districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi, a scos in evidenta faptul
ca:
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- activitatea de ntretinere a liniilor aflate pe raza de activitate a districtului este executata
preponderent Tn regim manual;

- acest district nu este dotat cu utilaje de mica mecanizare si nici cu mijloace de transport care sa
suplineasca deficitul de personal,

- din cauza numarului redus de personal muncitor, a neaprovizionarii cu materiale pentru
executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotari tehnice adecvate,
seful de district nu poate realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si termenele
prevazute de codurile de practica.

Comisia de investigare considera ca necorelarea numarului de personal muncitor cu volumul
lucrarilor de intretinere si reparatie periodica a caii, cu periodicitatea executarii lucrarilor si cu
cantitatile de materiale rezultate Tn urma recensamintelor efectuate in conformitate cu prevederile
codurilor de practica, constituie sursa de pericole cu implicatii directe in deraierea trenurilor.

Tn urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre Sectia L1 Bucuresti si Districtul nr.1 Bucurestii Noi, din subordinea acestei
sectii, s-a constatat, ca nu au fost respectate prevederile unui alt cod de practica mentionat in
Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de intrefinere” a aceleasi proceduri operationale,
respectiv ,,Instrucgia de norme si tolerange pentru construcgia si intreginerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989”, referitoare la modul de alcituire a suprastructurii caii in
zona producerii deraierii. Astfel, pe aceasta zona, un numar de 160 de traverse de lemn erau
necorespunzatoare (30% din totalul traverselor de lemn). La data producerii deraierii Districtul
nr.1 Bucurestii Noi nu avea in stoc cantitatea de traverse de lemn necesara inlocuirii acestor
traverse necorespunzatoare.

De asemenea, s-a constatat si faptul ca prisma de piatra sparta era colmatata si acoperita cu
vegetatie.

S-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati procedura operationala PO SMS 0-4.12
»Managementul riscurilor de siguranza feroviara”.

Constatarile privind respectarea codului de practica ,,Instrucyia de norme si toleranse pentru
constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitoare la
mentinerea geometriei caii n limitele tolerantelor de exploatare, au scos in evidenta abateri de la
acest codul de practica. Acest fapt reprezinta un pericol, care se poate manifesta prin deraierea
vehiculelor feroviare.

Tn cadrul Sistemului de Management al Riscurilor al administratorului de infrastructura
feroviara publica-CNCF CFR SA acest pericol este nregistrat si descris in ,,Registrul de evidenza
a pericolelor proprii CNCF CFR SA” avand codul L45, iar riscul asociat acestui pericol este
clasificat ca ,,nedorit”.

Masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF CFR SA si-a
propus-o, este respectarea integrala a codului de practica ,,Instructia de norme gsi tolerange pentru
constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”".

Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine, conform aceluiasi Registru de evidenta a
pericolelor proprii, personalului de conducere si coordonare a activitatii unitatilor de intretinere a
caii.

Aplicarea acestei masuri este conditionata, in principal, de asigurarea materialelor necesare
mentenantei si a fortei de munca dimensionata pentru volumul total al lucrarilor de intretinere
rezultat Tn urma aplicarii prevederilor Instructiei de intrefinere a liniilor ferate nr. 300/1982,
instructie care este cod de practica in cadrul sistemului de management al sigurantei apartinand
administratorului de infrastructura feroviara publica.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza ca, masura propusa pentru tinerea sub
control a riscului asociat acestui pericol, trebuie sa fie reevaluata si dispuse masuri in consecinta.
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Tn concluzie, comisia de investigare considera ci, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, ,,exista proceduri care garanteaza ca infrastructura este
gestionata si exploatata in siguranya, findndu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor
care ofera servicii prin intermediul reselei respective, inclusiv de toate interactiunile necesare
care depind de complexitatea operasiunilor, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE
nr.1169/2010, prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se
poate pune in discutie eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta
(definita) in Regulamentul UE nr.1077/2012.

Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar de marfa

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de calatori 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 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012)
privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe
caile ferate din Romania si detinea:

8 Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare RO 1120150019 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana certifica acceptarea sistemului de management
al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationala;

8 Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare RO 1220150100 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea
n siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

Tntrucat, din verificarile si constatarile efectuate la vagonul implicat Tn acest accident feroviar au
rezultat neconformitati privind Tntretinerea acestuia Tn exploatare, comisia de investigare a
verificat daca sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de
proceduri pentru a garanta ca, mentenanta materialului rulant (vagoanelor), exploatarea materialului
rulant (vagoanelor), identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, elaborarea si instituirea
masurilor de control al riscurilor si monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor, sunt
efectuate in conformitate cu cerintele relevante.

Tn urma verificarii documentelor puse la dispozitie de citre operatorul de transport feroviar,
comisia de investigare a constatat faptul ca SNTFM ,,CFR Marfa” SA a intocmit si difuzat celor
interesati urmatoarele proceduri:

§ Procedura Operationala Tntretinere Vagoane — PO 74.4;

§ Procedura Operationala Activitati in statii — PO 75.6;

Analizand prevederile procedurii cod PO 74.4 , Procedura Operasionalda Intresinere Vagoane”, si
a procedurii cod PO 75.6 ,,Procedura Operationala Activitari n starii”, precum si modul de aplicare
a acestora, comisia de investigare a constatat urmatoarele:

§ in ,,Diagrama Flux a procedurii operagionale intretinere vagoane” activitatea de reparatii -
defecte accidentale, referitor la activitatea de revizie tehnica a trenului, la pct.3 —
Identificarea defecriunii, este prevazuta, la activitatii si Tnregistrarii, identificarea
defectiunii de catre revizorul tehnic de vagoane, avand ca document de referinta
Instructiunile nr.250/2005;

§ 1n ,Diagrama Flux a procedurii operagionale activitari in statie” la punctul 13 — Revizia
tehnica la formare, este prevazuta revizuirea fiecarui vagon in parte, pentru a constatat
functionarea instalatiilor, uzura pieselor si subansamblelor vagoanelor daca, corespund
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uzurilor si limitelor din instructii, avand ca document de referinta Instructiunile
nr.250/2005
Personalul ce raspunde direct de aplicarea acestor proceduri (revizor tehnic vagoane) cunostea
aceste prevederi, dar nu le-a aplicat in totalitate, neidentificAnd defectiunea aparuta la vagonul
nr.31539335525-2 si permitand ramanerea in circulatie a acestui vagon avand valoarea jocului
fnsumat la pietrele de frecare de pe ambele parti ale primului boghiu de 2 mm, in afara valorilor
stabilite prin Instructiunile nr.250. Neidentificarea acestei defectiuni a fost generata de faptul ca,
verificarea marimii jocului insumat la pietrele de frecare, de pe ambele parti ale boghiului, a fost
efectuata vizual, cu aproximatie. Instrumentul de masura aflat in dotarea personalul care a efectuat
reviziile tehnice era o ruleta. Acest instrument este inadecvat pentru aceasta verificare, deoarece cota
masurata se afla intr-un spatiu greu accesibil care nu permit o masurare directa cu ruleta.

Analizand continutul fiselor de evaluare a riscurilor si a fiselor de masuri de prevenire riscuri,
precum si modul de aplicare a acestora in cazul proceselor tehnologice de revizie tehnica a trenurilor,
comisia de investigare a constatat ca in cadrul sistemului de management al sigurantei, activitatea de
revizuire a fiecarui vagon in parte este identificata ca pericol manifestat ocazional si de gravitate
critica, cuantificat prin ,,neconstatarea starii de functionare si uzurile pieselor si subansamblelor
componente daca corespund limitelor prevazute in Instrucziunile nr.250/2005”. Masura de siguranta
identificata Tn acest caz fiind: reinstruirea si intensificarea controlului ierarhic a personalului.

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

norme si reglementari

- Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat
prin HG nr.117/2010;
Regulamentul UE nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind 0 metoda de
siguranta comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de
infrastructura dupa primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de siguranta
precum si entitatile responsabile cu intretinerea;
Regulamentul (UE) nr. 1169/2010 al Comisiei privind o metoda de siguranta comuna pentru
evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara din 10
decembrie 2010;
Regulamentul de punere n aplicare (UE) NR. 402/2013 al Comisiei privind metoda de siguranta
comuna pentru evaluarea si aprecierea riscurilor si de abrogare a Regulamentului (CE) nr.
352/2009 din 30 aprilie 2013;
Norma privind acordarea autorizatiilor de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;
Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815 din 26.10.2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul nr.2229 din 23.11.2006;
Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;
Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive n
sistemul feroviar din Romania;
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Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru

califica, perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER,;

Instructia de intretinere a caii nr. 300/1982;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997,;

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

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale ferata nr. 303/2003,;
Tndrumatorul pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea vagoanelor de
masurat calea nr.329/1966;

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

Procedurile din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA,

surse si referinge
declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
fotografii efectuate la locul producerii accidentului feroviar;
acte, documente - copii conform cu originalul;
corespondenta realizata Tntre comisia de investigare, si agentii economici;

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Referitor la porfiunea de linie implicata in accident

Linia 301-X Guvernamentala, dintre calcaiul schimbatorului de cale nr. 30 si calcaiul
schimbatorului de cale nr. 6 al statiei CF Bucurestii Noi, este formata din cale cu joante, prezentand
urmatoarele caracteristici: sina tip UIC 49, traverse de lemn normale, poza traverselor 1440 buc./km,
prindere indirecta K.

Calea cu joante din cuprinsul liniei 301-X Guvernamentala era formata initial din 2 panouri cu o
lungime de 15,50 metri, de la km 0+000 la km 0+031, urmate de 14 panouri cu o lungime de 22,50
metri, de la km 0+031 la km 0+348.

Tn profil longitudinal, linia prezenta o declivitate cu valoarea de 4,60 %o, rampa Tn sensul de mers.

Tn cuprinsul liniei 301-X Guvernamentald existd doua curbe CF, prima Tncepand la km 0+000 pana
la km 0+160, avand urmatoarele caracteristici: Lr1 = 40 metri, Lec= 90 metri , Lo= 30 metri, R=275
metri, h= 30 mm, s=10 mm, iar cea de-a doua incepea de la km 0+180 pana la km 0+310 si prezenta
urmatoarele caracteristici: Lr1= 40 metri, L= 70 metri, L2 = 20 metri, R=300 metri, h=25 mm, s=10
mm.

La km 0+290, pe ambele fire ale caii, se aflau montate joante izolante lipite (JIL). La km 0+292,40
s-a observat, pe firul drept in sensul de mers al trenului, 0 joanta mecanica, fara corespondent pe firul
stang al caii. La km 0+297,60, pe firul stdng in sensul de mers al trenului, s-a observat de asemenea o
joanta mecanica fara corespondent pe firul drept al caii.

La km 0+310 se afla amplasata o trecere la nivel cu dale de beton semnalizata cu IR.

Ultima refactie totala a liniei a avut loc in anul 1996, de atunci nu s-au executat refactii totale sau
partiale ale liniei sau ale componentelor acesteia.
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Descrierea zonei in care s-a constatat prima urma de deraiere si a zonei afectata de deraiere

8 prima urma de escaladare a buzei bandajului rotii pe fata superioara a ciupercii sinei (punctul 0) s-a
observat la km 0+300, pe firul din stanga in sensul cresterii kilometrajului, care a coincis cu sensul
de mers. Acest punct s-a aflat la 3,40 metri dupa ultima joanta aflata pe firul stang (firul exterior al
curbei) si la circa 18 metri de calcaiul schimbatorului de cale nr.6c al Grupei C a statiei CFR
Bucurestii Noi;

8 dupa punctul 0, pe o distanta de circa 2,40 m s-a observat o urma de rulare pe fata superioara a
ciupercii sinei din stanga, in sensul de mers;

8§ dupa parcurgerea celor 2,40 m s-a constatat ca urma de rulare paraseste fata superioara a ciupercii
sinei spre exteriorul acesteia;

§ ca urmare a parasirii suprafetei superioare a ciupercii sinei de catre buza bandajului s-a constatat
primul bulon vertical lovit pe exteriorul caii, in partea stanga, precum si corespondentul sau, pe
aceeasi traversa, lovit, n interiorul caii;

TRAIECTORIE BUZA BANDAI- FIR STANGA

3400 i 2400 mm

SENS MERS TREN

¥2, 40

sadere buza bandaj

kom O30

loantd mecanici
Km (296,60

Punet escaladare buza bandaj

Km 04300

Punct

Fig. 6 — schisa cu traiectoria buzei bandajului rorii atacante

8 vagoanele implicate Tn deraiere au circulat deraiat de la km 0+300 circa 80 de metri pana in zona
schimbatoarelor de cale cap Y statia Bucurestii Noi;

Masuratori si constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pentru verificarea suprastructurii feroviare s-a procedat la marcarea pe teren la o echidistanta de
2,5 m a 10 picheti, notati in sens invers de mers al trenului de la punctul ,,0” (corespunzator primei
urme de escaladare/deraiere) pana la punctul ,,-6” si in sensul de mers al trenului de la punctul ,,0” la
punctul ,,4”.

Tn aceste puncte au fost masurate valorile ecartamentului si nivelului transversal al caii, cu tiparul
de masurat calea.

Tntre punctele ,-6” si ,,4” s-a masurat ecartamentul si nivelul transversal, pentru o acuratete mai
mare a interpretarii masuratorilor, din traversa in traversa, in punctele intermediare notate de la 1 la
28.

Din analiza masuratorilor efectuate in punctele mentionate, la data producerii accidentului
feroviar, rezulta ca:
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8 ecartamentul masurat in punctul ,,0”, locul primei urme de escaladare, are valoarea de 1439 mm,
depasind cu -3 mm, valoarea admisa a tolerantei prevazute la art.1, pct.14 din Instructia
nr.314/1989, de 1442 mm.

§ pentru curba implicata in accident, responsabilul cu mentenanta liniei a stabilit o valoare
constructiva a suprainaltarii h=25 mm;

§ n Instructia nr.314/1989, tabelul 2, suprainaltarea normala pentru o raza a curbei R=300m si
viteza maxima V=30km/h are valoarea h,=0mm;

§ avand n vedere cele mai sus aratate, comisia de investigare a analizat valorile masuratorilor la
nivelul transversal in functie de valoarea determinata instructional, h, =0 mm;

§ suprainaltarile masurate in punctele de la ,,-6” la ,,4”, depasesc in totalitate, cu valori cuprinse
intre 2 mm in punctul ,,-1” si 31 mm in punctul ,,2”, toleranta la nivelul transversal prevazuta
la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989, toleranta avand valoarea de 10 mm la liniile cu Vmax <
50 km/h;

§ referitor la torsionarea caii masurata din 2,5 in 2,5 metri, comisia a constatat ca intre punctele
»0” sl ,,17 exista o torsionare a caii de 13 mm, peste toleranta maxima admisa de Cap. I, art. 7,
litera A, pct. 4 din Instructia 314/1989, a carei valoare este de 12,5 mm la viteze avand valorile
10 <V <30 km/h;

Grafice masuratori Bucurestii Noi
Zona deraierii

-2 kin (M295,000
Pcl. -1 km O4+297 50}

Pet. 0 (km 04300

Loe deraiere
Pet, 3(km 04307, 50)

Pet. A km (3110

e  Pot 0 km 04302 50)
Pel, 20 km (+305,00)

——
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E
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Fig. 7 — grafic masuratori pe zona deraierii

§ comisia a constatat, atat pe teren cat si prin vizionarea probelor video (fotografii si filmari),
colmatarea prismei de balast pe toata zona producerii accidentului;
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X

grafia cu zona colmat

Fig. 8 —foto
comisia a constatat, atat pe teren céat si din analiza documentelor puse la dispozitie, pe linia 301-
X Guvernamentala, un numar foarte mare de traverse de lemn si de beton necorespunzatoare;

Lk
ata

din recensamantul materialelor efectuat la nivelul districtului local, pentru linia 301-X
Guvernamentala, reiese un numar de 1322 traverse de lemn necorespunzatoare, dintre care 380
traverse de nlocuit Tn urgenta I, respectiv 840 traverse de beton necorespunzatoare, dintre care
12 de inlocuit in urgenta I;

pentru portiunea de linie implicata in accident, de la km 0+000 la km 0+348, din recensamantul
materialelor a reiesit un total de 510 traverse de lemn necorespunzatoare, dintre care 160
traverse de inlocuit Tn urgenta I;

comisia a constatat ca aproape toate traversele de lemn de pe portiunea de linie implicata in
accident au fost recenzate, iar traversele de inlocuit in urgenta | reprezinta aproximativ 30% din
totalul traverselor, depasind cu mult procentul maxim de 7%, admis de Cap. 1V, art. 25, pct. 4,
alin. 2 din Instructia 314/1989;

comisia a constatat, pe firul interior al curbei in sensul de mers al trenului, intre km 0+292,40 si
km 0+296,60, existenta unui cupon de sina cu lungimea de 4,20 metri, sub valoarea admisa de
4,50 metri data de Cap. I, art. 21, pct. 10 din Instructia nr. 314/1989;

s-au masurat rosturile de dilatatie pe zona producerii accidentului la o temperatura in sina de
38°C, au rezultat valori de 0 mm atét pe firul exterior cét si pe firul interior al curbei;
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LINIA 301-X GUVERNAMENTALA
ZONA ACCIDENT
4 CHEANA BUCUREST{I NOI

Km (#2590
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TP ke (3100
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S 0
FD 2400 0
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NOTA: dimensiunile sunt exprimate in milimetri

Fig. 9 — schifa cu pozigia joantelor in zona accidentului

8§ au fost masurate uzurile verticale si orizontale ale sinelor cu Sublerul pentru sina, comisia a
analizat rezultatele masuratorilor atat pe firul exterior cat si pe firul interior al curbei, rezultatele
se inscriu in tolerantele admise de Instructia nr.314/1989, tabelele 24 si 25;

Starea tehnica a liniei Tnainte de producerea accidentului feroviar

Anterior producerii accidentului feroviar, ultimele lucrari executate in zona producerii acestuia au
fost lucrari de rectificat punct CMC, de tipul V4, la km 0+285, in data de 15.06.2016, asa cum reiese
din foile de livret partea a ll-a ale districtului. Acestea au fost executate de catre personalul de
specialitate din cadrul Sectiei de ntretinere linii L1 Bucuresti- Districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalagiile feroviare

Instalariile SCB
Nu au fost afectate elemente componente ale instalatiilor SCB.

Instalayiile liniei de contact IFTE
Nu au fost afectate elemente componente ale instalatiilor IFTE.

C.5.4.3. Date constatate la funcgionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia
Constatari privind locomotiva EA 314 care a remorcat trenul de marfa nr.71706
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era in functie, sigilata si comutata in
pozitia ,,M”, corespunzatoare trenului remorcat;
- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilata;
- instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;
- statia radio-telefon functiona corespunzator;
- aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;
- instalatia IVMS era in functie si sigilata;

Locomotiva EA 314 a efectuat ultima revizie intermediara (R1) la data de 08.07.2016 la IRLU
Craiova.
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Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr. 71706
Constatari efectuate la vagoanele nederaiate din compunerea trenului:

§ schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,Gol — Incircat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si starii de Incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si ,,Incarcat”;

§ trenul avea In compunere 10 vagoane cu frdna automata izolata, pozitionate cu respectarea
modului de repartizare a vagoanelor cu franele automate izolate in trenurile de marfa si n
concordanta cu aratarea vagoanelor trenului de marfa nr.71706;

8 procentul de masa franata necesar, atat cu frana automata cét si cu franele de ména era asigurat.

Constatari la vagoanele deraiate nr.31539335525-2 si nr.31539332684-0, aflate al 12-lea si al 13-
lea in compunerea trenului, efectuate la fasa locului, Bucuresti Triaj si SIRV Palas:
La locul producerii accidentului, la verificarea vagonului nr.31539335525-2, s-a constatat:
- laroata nr.5 sabotul din fata, in sensul de mers al trenului, spart avand lipsa o bucata de circa 4
cm lungime;
- aparatul de ciocnire (pozitionat pe partea rotii nr.7) lipsa, suruburile de fixare fiind retezate
nou.

La data de 11.07.2016, in statia Bucuresti Triaj, au fost verificate caracteristicile tehnice, cotele si
dimensiunile vagoanelor deraiate obtinandu-se urmatoarele valori care nu se incadrau in limitele
admise Tn exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005:

- la vagonul nr.31539335525-2, valoarea jocului Thsumat la pietrele de frecare de pe ambele parti

ale boghiului cu osiile 1-2 si 3-4, avand valoarea de 2 mm.

La data de 08.08.2016, la CIRV CONSTANTA - SIRV Palas, au fost efectuate verificari ale
caracteristicilor tehnice, cotele si dimensiunile cu ridicarea pe vinciuri a vagoanelor deraiate
constatdndu-se ca, la vagonul nr.31539335525-2, din placile de poliamida existente in zona
crapodinelor a ramas doar gulerul central spart Tn multiple bucati.

i
e
X
. 2 o

Boghiul cu osiile 1-2, 3-4 | Boghiul cu osiile 5-6, 7-8
Fig. 9 — Crapodinele inferioare ale vagonul nr.31539335525-2

Zona n care sunt pozitionate placile de poliamida, intre cele doua crapodine, nu este direct
vizibila in cadrul reviziilor tehnice a trenurilor, dar constatarea valorii jocului Thsumat la pietrele de
frecare de pe ambele parti ale boghiului cu osiile 1-2 si 3-4 sub limitele admise in exploatare pentru
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vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005, era un indiciu al existentei de uzarii/deteriorarii ale
placii de poliamida.
Cele doua vagoane deraiate au fost cantarite la data de 13.07.2016, in statia CFR Chitila, nefiind

constatate depasiri ale limitelor de incarcare finscrise pe vagoane, greutatile obtinute fiind in
concordanta cu cele inscrise Tn aratarea vagoanelor trenului de marfa nr.71706.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara EA 314 ce a remorcat
trenul de marfa nr.71706 din data de 10.07.2016 a efectuat pana la producerea accidentului feroviar 3
ore si 11 minute, aceasta durata incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256
din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a pregatit tehnic, condus/deservit trenul de marfa nr.71706 din data de
10.07.2017, detinea permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct
de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

De asemenea, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare in statia CFR
Bucurestii Noi detinea autorizatii de exercitare a functiei 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 infrastructurii feroviare

Constatari privind geometria caii

Cu ocazia procesului de investigare s-a constatat existenta unui exces de suprainaltare pe toata
lungimea curbei implicate in accident, cauzat de stabilirea de catre responsabilul cu mentenanta liniei
a unui suprainaltari constructive de 25mm, in conditiile Tn care Instructia de norme si tolerange
pentru construcyia si intreginerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 ne indica o valoare
a suprainaltarii normale pentru curba respectiva de Omm.

Constatari referitoare la activitatea de revizie si verificare a starii caii

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatat neconformitati cu privire la modul de efectuare
a activitatii de revizie si verificare a starii caii. Tn cursul anului 2015 si 2016 nu au fost inlocuite
traversele normale de lemn necorespunzatoare pe linia 301-X Guvernamentala, inclusiv statia CFR
Bucurestii Noi, desi acestea au fost identificate cu ocazia activitatii de revizie si verificare a starii
caili.

Constatari referitoare la activitatea de reparatii ale liniei

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatat anumite nereguli privind activitatea de reparatii
ale liniilor. Astfel, s-a constatat ca portiunea de linie implicata in accident a fost reparata capital
(refactionata) ultima data in anul 1996.

Potrivit prevederilor art.3 lit.a) din Instructia 303/2003 , reparatia capitala se programeaza si se
executa atunci cdnd numarul componente uzate, defecte sau depreciate ,,depaseste capacitatea de
intervengie In puncte in cadrul lucrarilor de intrefinere”. Astfel, desi pe aceasta linie au fost
semnalate constant componente ale caii defecte sau uzate, atat prin notele de constatare incheiate de
personalul cu sarcini de instruire si control din cadrul Sectiei L1 Bucuresti cat si prin recensamantul
materialelor din cale efectuat la nivelul Districtului 1 Bucurestii Noi, nu au fost luate masuri de
programare a lucrarilor de reparatie capitala totala sau partiala a liniei.
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Nerespectarea acestor prevederi a creat o situatie in care echipele de intretinere L erau depasite
din punct de vedere a capacitatii lor de interventie pentru asigurarea intretinerii liniei.

Constatari cu privire la activitatea de recenzare respectiv de aprovizionare cu materiale de cale

Recensamantul materialelor la nivelul Districtului 1 Bucurestii Noi s-a efectuat pentru anul 2016
n conformitate cu prevederile 1 300/1980, cap.5, pct.5.4.

Referindu-ne strict doar la materialele de cale lipsa sau neconforme de pe portiunea de linie
implicata in accident, au fost recenzate in vederea inlocuirii si au fost aprovizionate materiale de cale
conform tabelului urmator:

Materiale de cale recenzate la Districtul 1 Bucurestii Noi — Linia 301-X Guvernamentala
Anul 2016

Tip material de cale recenzat de Tnlocuit aprovizionat
(pana la 01.07.2016)
Traverse lemn 160 ('in urgenta ) -
Tirfoane B2 800 -
JIL-uri tip 49 4 -
Buloane orizontale 40 -
Buloane verticale 150 -

Din cele prezentate a rezultat ca pana la data producerii accidentului, unele dintre materialele de
cale recenzate ca necorespunzatoare si implicit solicitate pentru aprovizionarea pentru Districtului 1
Bucurestii Noi, nu au fost aprovizionate.

Neaprovizionarea materialelor necesare realizarii mentenantei a condus la deteriorarea starii
tehnice a suprastructurii caii, mentinerea geometriei caii in limita tolerantelor admise in exploatare
neputandu-se realiza. Acest fapt a favorizat, implicit, producerea deraierii.

Constatari referitoare la verificarea caii cu caruciorul de masurat calea (CMC)
In urma ultimei masuratori efectuate cu CMC pe portiunea de linie implicata in accident a rezultat
un defect de tipul V4 (torsionarea caii), remediat in data de 15.06.2016.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia
C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei trenului

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalaziilor tehnice ale acestuia, se poate afirma, ca starea tehnica a
locomotivei nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de marfa nr.71706, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date
constatate la funcsionarea materialului rulant si a instalariilor tehnice ale acestuia, s-a concluzionat
ca, deteriorarea totala a placilor de poliamida aflate intre crapodina superioara si cea inferioara la
vagonul nr.31539335525-2, a condus la:

- intrarea in contact direct a celor doua crapodine cea ce a determinat aparitia unei frecari directe
intre cele doua parti metalice ale acestui ansamblu. Acest fapt a dus la cresterea fortelor de frecare
si implicit la cresterea momentului de frecare;

- cresterea momentului de frecare dintre boghiuri si cutia acestui vagon a condus la o ingreunare a
rotirii boghiurilor si implicit a Tinscrierii in curba cu deviatie dreapta a liniei 301-X
Guvernamentala (Bucurestii Noi — Bucuresti Triaj);

- acest fapt a generat o crestere a fortei de ghidare aplicate sinei exterioare (partea stanga in sensul
de mers) de catre roata atacanta (nr.6) a osiei conducatoare a celui de-al doilea boghiu.
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Tindnd cont de concluziile prezentate anterior comisia de investigare considera ca starea tehnica a
vagonului nr.31539335525-2, avand la ambele crapodine placile de poliamida deteriorate in
totalitate, a dus la ingreunarea nscrierii In curba a acestui vagon, favorizand producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Analizdnd conditiile dinamice n care a circulat vagonul nr.31539335525-2, al 12-lea in
compunerea trenului, la momentul deraierii primei roti a celui de-al doilea boghiu, conditii generate
de:

§ caracteristicile suprastructurii caii in locul producerii deraierii;

§ uzura totala a placilor de poliamida de la cel de-al doilea boghiu Tn sensul de mers,

comisia de investigare considera ca, actiunea simultana a acestor factori a condus la descarcarea
puternica de sarcina a rotii atacante (roata din partea stdnga pe sensul de mers), respectiv cresterea
fortei laterale de ghidare a boghiului, favorizand astfel escaladarea ciupercii sinei de catre buza
acestei roti si apoi caderea acesteia-in exteriorul caii de rulare.

Deraierea acestei roti a angrenat deraierea celeilalte roti a boghiului, respectiv a primului
boghiu al vagonului nr.31539332684-0, al 13-lea in compunerea trenului.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea umarului activ al ciupercii
sinei de pe firul exterior a curbei, de catre buza bandajului rotii atacante a celui de-al doilea boghiu
(roata nr.6 situata pe partea stanga in sensul de mers al trenului) de la vagonul nr.31539335525-2, ca
urmare a cresterii raportului dintre forta de ghidare si sarcina care actiona pe aceastd roata,
depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcina ce actionau pe roata s-a produs in
conditiile descarcarii de sarcina a acestei roti si a cresterii fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factori care au contribuit:
in legatura cu suprastructura caii:
§ diferenta de 12 mm intre valorile nivelului transversal al caii masurate in regim static, dintre
punctele ,,0” si ,,4” aflate la o distanta de 10 m, distanta aproximativ egala cu ampatamentul
vagonului nr.31539335525-2, care a deraiat;

8 colmatarea accentuata a prismei de piatra sparta pe zona producerii deraierii, care a favorizat
deplasari in plan vertical ale cadrului sina-traversa sub efectul dinamic al trecerii materialului
rulant;

§ excesul de suprainiltare existent pe toata zona producerii deraierii;

§ zone cu piatra sparta insuficienta executarii unei compactari prin lucrari de buraj pentru
mentinerea nivelului transversal al caii.

Toti acesti factori au condus la descarcarea partiala a sarcinii verticale ce actiona pe roata
atacanta a osiei conducatoare a celui de-al doilea boghiu al vagonului nr.31539335525-2.

in legatura cu materialul rulant:

§ distrugerea totala a placilor de poliamida aflate Tntre crapodinele vagonului nr.31539335525-2.
Aceasta a avut ca efect aparitia unei frecari directe intre crapodinele inferioare si cele
superioare si implicit a cresterii momentului de frecare ntre aceste parti ale cele doua parti ale
ansamblului crapodina avand ca efect afectarea mobilitatii celor doua boghiuri fapt care a
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condus la reducerea capacitatii de Tnscriere in curba a vehiculului respectiv a cresterii fortei
laterale (de ghidare).

Cauze subiacente:
1. Nerespectarea prevederilor art.25, pct.(2), (3) si (4) din ,,Instrucsia de norme si toleranze
pentru constructii si intrefinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”,
referitoare la defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn si de beton;

2. Nerespectarea ciclurilor de reparatii capitale ale infrastructurii feroviare, contrar
prevederilor art.11(1) din "' Instructiunile pentru lucrarile de reparayie capitala a liniilor de
cale ferata nr.303/2003";

3. Nerespectarea prevederilor art.87, tabelul 6 — ,,defecte si uzuri la sasiu si boghiuri” din
Instrucsiuni privind revizia tehnica si intregsinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005
referitoare la retragerea din circulatie a vagoanelor avand valoarea jocului insumat la
pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului Tn afara valorilor stabilite.

Cauza primara:

Neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intretinere” (inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la:

§ coordonarea activitatilor de intretinere si reparatii periodice ale liniilor de cale ferata;

§ asigurarea bazei materiale necesare executarii lucrarilor de intretinere curenta si reparatie
periodica.
D.4. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate nereguli care nu au relevanta
asupra cauzelor producerii acestui accident, astfel:

§ notele de constatare intocmite cu ocazia controalelor ierarhice la nivelul districtelor L nu Tsi ating
scopul, masurile stabilite in urma acestor controale sunt de cele mai multe ori nerealizabile la
nivel de subunitate. De asemenea, notele intocmite nu sunt Tnaintate spre luare la cunostinta
conducerii Sucursalei Regionala CFR Bucuresti.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Deraierea vagonului 31539335525-2, al 12-lea din compunerea trenului de marfa nr.71706 s-a

produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a infrastructurii feroviare, coroborata defectele

ntélnite la vagonul sus mentionat.
Tn cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a constatat faptul ca:
- managementul administratorului de infrastructura la nivel central si regional nu a respectat
prevederi ale codurilor de practica in legatura cu mentenanta suprastructurii caii;
- operatorul de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” nu a respectat prevederile
codurilor de practica in legatura cu intretinerea in exploatare a vagoanelor de marfa.
Asa cum s-a mentionat la cap.C.5.2. Sistemul de management al sigurangei, comisia de investigare
considera ca:

1) nerespectarea prevederilor Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a Instructiunilor
pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale ferata nr. 303/2003, documente asociate ale
procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului
de management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, a condus la starea necorespunzatoare a
suprastructurii caii in zona producerii deraierii;
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2) neaplicarea tuturor prevederilor Instructiunilor privind revizia tehnica si intrefinerea vagoanelor
in exploatare nr.250/2005, document asociate procedurii cod PO 74.4 ,Procedura Operationala
Tntretinere Vagoane”, si procedurii cod PO 75.6 ,,Procedura Operationala Activitati Tn statii”, ce a
condus la mentinerea in exploatare a unui vagon cu defecte ce impuneau scoaterea acestuia din
circulatie.

Avand n vedere factorii care au contribuit la producerea accidentului, factori ce au la baza cauze
subiacente ce reprezinta abateri de la codurile de practica, precum si faptul ca, supravegherea
operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este atributia Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR, comisia de investigare nu considera necesara emiterea unor recomandari

de siguranta.
*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritafii de Siguranga Feroviara
Romana-ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publicé CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa™ SA.

Membrii comisiei de investigare:

Doru TOADER sef serviciu AGIFER - investigator principal
Alin Sorel RADOVICI investigator AGIFER - membru
Stefan CIOCHINA investigator AGIFER - membru
Mitu-Costel AFANASE investigator AGIFER - membru
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