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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER desfasoara actiuni de investigare in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumita in continuare
Legea privind siguransa feroviarg, a hotararii de guvern nr.716/2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbundatarire a siguransei feroviare pe caile ferate si pe rereaua de transport cu
metroul din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de Investigare.

Tn temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigare, precum si cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/2015, AGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constituii 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/incidente similare
si pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop Tmbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

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

A.2. Procesul investigariei

Avéand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionala de Cai Ferate Bucuresti din data de 11.09.2015, privind accidentul feroviar
produs in halta de miscare Dambu, in circulatia trenului de marfa nr.31550 (apartindnd operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) prin deraierea celui de al 5-lea vagon de la urma
trenului Tn sensul de mers si ludnd Tn 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 Agentiei de Investigare Feroviara Roména -AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare.

Astfel, prin decizia nr.181 din data de 11.09.2015 a directorului general al AGIFER, a fost
numita comisia de investigare. Din motive obiective care au facut necesara modificarea comisiei de
investigare, a fost emisa Decizia nr.181-1 din data de 29.07.2016 dupa cum urmeaza:

a. Stefan CIOCHINA investigator AGIFER - investigator principal
b. Eduard STOIAN sef serviciu AGIFER - membru
c. Mitu-Costel AFANASE investigator AGIFER - membru

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 11.09.2015, in jurul orei 01:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Bucuresti, pe linia neinteroperabila Ploiesti Sud - Urziceni, avand ca gestionar de infrastructura
feroviara SC RC-CF TRANS SRL Brasov, in halta de miscare Dambu, pe fir | linia 304 E, zona km
4+129 aferent liniei 804, in circulatia trenului de marfa nr.31550 (apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,CFR Marfa” SA), s-a produs deraierea vagonului
nr.31537881890-2 (al 5-lea de la urma trenului) de toate osiile Tn sensul de mers. Deraierea s-a



produs prin caderea intre firele caii a rotii din dreapta, in sensul de mers, a osiei conducatoare de la
vagonul nr.315378818902.

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara intre halta de miscare Dambu si
statia CFR Ghighiu pe firul 1 a fost inchisa.

Vagonul deraiat a fost ridicat cu personal si mijloace apartinand CNCF ,,CFR” SA.
In urma acestui accident nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie caderea rotii din parte dreapta, in sensul
de mers, a osiei conducatoare de la vagonul nr.315378818902, intre sinele caii, la deplasarea pe o
zona cu valori ale ecartamentului peste limita maxima admisa in exploatare.

Factori care au contribuit
- existenta a sapte traverse consecutive necorespunzatoare (crapaturi, zone putrede, prinderi

inactive), in zona producerii deraierii;

Cauze subiacente:
- neasigurarea mentenantei infrastructurii feroviare determinata de necunoasterea de catre

gestionarul de infrastructura neinteroperabila a dispozitivului de linii din statia CFR Dambu,
pe care l-a preluat de la administratorul de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR”
SA.

Cauze primare:
Nu au fost identificate.

Grad de severitate

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

Recomandari de siguran¢a
Nu au fost emise recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 10.09.2015, in jurul orei 21:45, trenul de marfa nr.31550 compus din 34 vagoane
incarcate cu titei, avand 136 osii, tonajul brut de 2423 tone si tonajul net de 1600 tone, a fost
expediat din halta de miscare Berca catre statia CFR Buzau. Din statia CFR Buzau dupa rebrusarea
trenului si schimbarea mijlocului de remorcare, la data de 10.09.2015, ora 23:10, trenul a fost
expediat catre statia CFR Brazi.

Pe distanta Berca - Buzau - Dambu nu au fost inregistrate probleme in circulatia trenului.

Trenul de marfa nr.31550 a fost remorcat din statia CFR Buzau cu locomotiva EA 038
(apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA). Personalul care
deservea aceasta locomotiva apartinea aceluiasi operator de transport feroviar de marfa.

Tn halta de miscare Dambu 1n jurul orei 01:25, la viteza de 22 km/h, pe fir | linia 304 E, s-a
produs deraierea vagonului nr.31537881890-2, al 5-lea de la urma trenului, de toate osiile in sensul
de mers.



Tn zona producerii accidentului traseul firului I linia 304 E este 1n curba cu deviatie dreapta
n sensul de mers (care corespunde cu sensul de crestere al kilometrajului).

Prima urma de deraiere a fost identificata pe fata activa a sinei de pe firul interior al curbei
(firul din partea dreapta in sens de mers), la 31 m dupa joanta de varf a schimbatorului de cale nr.2.

Deraierea s-a produs prin caderea intre firele caii a rotii din partea dreapta, a osiei
conducatoare de la vagonul vagonului nr.31537881890-2. VVagonul a circulat aproximativ 23 m cu
roata din partea dreapta a primei osii cazuta intre firele caii, in timp ce roata din partea stanga a
aceleiasi osii rula pe sina. Tntalnind o joanta, roata din partea dreapta a lovit eclisa dinspre axul ciii,
rupand buloanele orizontale de fixare ale ecliselor, iar roata din partea stanga a rulat pe suprafata de
rulare a sinei, dupa care a cazut Tn exteriorul caii in dreptul capatului eclisei exterioare. n
continuare osia deraiata a antrenat in deraiere si celelalte trei osii ale vagonului care a circulat n
stare deraiata cu rotile din partea stnga n afara caii si rotile din dreapta intre firele caii, distanta
totala circulata n stare deraiata fiind de aproximativ 100 m.

Locul producerii accidentului este prezentat in Figura nr.1.
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Nu s-au Tnregistrat victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.



Schita deraiere 10.09.2015
statia CFR Dambu

Locul primei urme de deraiere
km 4+129 aferent liniei 804

Vagonul nr.31537881890-2, al 5-lea de
Ia urma trenului, deraiat de toate osiile

29 vagoane aflate in compunerea

 trenului inaintea vagonului deraiat
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Figura nr.2

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuata conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal apartinand Agentiei de Investigare
Feroviara Roména (AGIFR), SC 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
Ploiesti Sud - Urziceni, unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administrarea si intretinerea SC
RC - CF TRANS SRL Brasov.

Locomotiva de remorcare EA 083 si vagonul deraiat din compunerea trenului de marfa
nr.31550 sunt proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Instalagia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este in proprietatea
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinute de SC CFR IRLU
SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.31550 a plecat din statia CFR Buzau, statie unde a avut ultima
modificare a compunerii trenului, remorcat cu locomotiva EA 083 si avea urmatoarea compunere:
34 vagoane tip Z incarcate, 136 osii, 464 m, tonaj brut 2423 tone si tonajul net de 1600 tone, tonaj
franat automat real/necesar 1288 tone/1090 tone, procentul de franare 45 % in regim automat.

Personalul care conducea respectiv deservea locomotiva era salariat al 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

Tn zona producerii accidentului, traseul in planul orizontal al cii este constituit dintr-o
curba, cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, care este alcatuita dintr-o curba circulara cu




raza R=310 m. Suprainaltarea teoretica este h=30 mm, iar supralargirea valoarea s=10 mm.
Deraierea s-a produs in cuprinsul curbei circulare.

Descrierea suprastructurii caii

Tn zona producerii deraierii suprastructura caii ferate este constituita din sina tip 65, cale cu
joante (CCJ), traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

Prisma de piatra sparta este acoperita cu vegetatie.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor in zona pe care sa produs deraierea era de 50 km/h.

C.2.3.2. Instalayii
Circulatia feroviara intre statia CFR Dambu si statia CFR Ghighiu se efectua dupa sistemul
intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.

C.2.3.3.Vagoane
Caracteristicile tehnice ale vagonului implicat
= vagonul nr.31537881890-2 (al 5-lea de la urma trenului) deraiat de ambele boghiuri in sensul de
mers:

- seria vagonului Zaes;

- tipul frénei automate KE;

- regulator SAB DRV 2 AT 600;

- tipul boghiurilor Y25Cs;

- tipul rotilor cu bandaj aplicat;
- ampatamentul vagonului 7,12 m;

- ampatamentul boghiului 1,80 m;

- lungimea totala 12,66 m;

- tara 24200

- capacitatea de Tncarcare 58612 I;

- limita de incarcare 55 800 kg;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate (RP) 22.04.2014 la PL (6ani).

C.2.3.4.Locomotive
Trenul de marfa nr.31550 a fost remorcat cu locomotiva EA 038.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin
instalatii radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenya feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulagiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai SC RC - CF
TRANS SRL Brasov, ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai Agentiei
de Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranifi
In urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale Tn urma producerii acestui accident feroviar in conformitate cu
devizele intocmite si comunicate de catre proprietarul materialului rulant si gestionarul
infrastructurii feroviare este de 16228,23 lei si 3402,989 euro, linia ramé&nand inchisa dupa
producerea acestui accident feroviar.



C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii acestui accident circulatia feroviara firul 1 intre halta de miscare Dambu
si statia CFR Ghighiu a fost inchisa de la data de 11.02.2015, ora 01:25 si pana in prezent, circulatia
trenurilor desfasurandu-se pe firul Il de circulatie.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar trenul de marfa nr.31550 a intarziat 937
minute.
In urma producerii acestui accident nu s-au Tnregistrat incidente sau accidente de mediu.

C.4. Circumstange externe
La data de 11.09.2015, in jurul orei 01:25 vizibilitatea indicatiilor semafoarelor se incadra n
prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea Investigariei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului aparginand operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR Marfa@” SA au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

La data de 10.09.2015 a fost efectuata revizia tehnica la compunerea a trenului de marfa
nr.31550 in halta de miscare Berca fara a fi constatate defectiuni care sa puna in pericol siguranta
circulatiei. Tn jurul orei 21:45, trenul a fost expediat din halta de miscare Berca catre statia CFR
Buzau. Din statia CFR Buzau dupa rebrusarea trenului, schimbarea mijlocului de remorcare si
efectuarea unei probe a franelor de continuitate, la ora 23:10, a fost expediat catre statia CFR Brazi.
Pe distanta Buzau — Dambu trenul de marfa nr.31550 a fost remorcat cu locomotiva EA 083 in
conditii normale de circulatie. La trecerea trenului de marfa nr.31550 prin statia Dambu, pe firul 1
de circulatie Tn directia Ghighiu, mecanicul de locomotiva a observat scaderea aerului in conducta
generala, a luat masuri de oprire a trenului si a dispus mecanicului de locomotiva ajutor sa se
deplaseze pe langa tren in vederea verificarii. La verificare mecanicul de locomotiva ajutor a
constatat si a comunicat mecanicului ca al 5-lea vagon de la urma trenului de marfa nr.31550 este
deraiat de ambele boghiuri. Mecanicul de locomotiva a luat masuri de asigurare a trenului solicitand
mecanicului de locomotiva ajutor strangerea franelor de mana si a avizat impiegatul de miscare prin
statia radiotelefon.

Din marturiile personalului apargindnd gestionarului de infrastructuré SC RC-CF
TRANS SRL Bragov au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Nu au efectuat revizia caii in zona producerii accidentului deoarece, nu au cunoscut faptul ca
portiunea de linie apartinea SC RC-CF TRANS SRL Brasov.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul operatorului de transport
La momentul 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 Romania, aflandu-se in
posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al Sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare CSA 0019, valabil pana la data de
10.11.2017 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare CSB 0100, valabil pana la data de
10.11.2017 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
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pentru functionarea in siguranta 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 dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o
conceptie si structura integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:
— declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;
— obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru anul 2015;
— manualul managementului integrat (SMI).
B. Sistemul de management al sigurangei la nivelul gestionarului de infrastructura feroviara
La momentul 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 in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA08001, valabil pana la data
de 27.06.2018 — — 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, valabil pana la data
de 27.06.2018 — - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana 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.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse i referinge pentru investigare

Norme si 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;

- Regulamentul de remorcare si franare nr. 006 aprobat prin ordinul ministrului nr.1815 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 n care trebuie efectuate reviziile ciii nr.305
aprobata prin ordinul ministrului transporturilor nr.71 din 17.02.1997,

- 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;
- 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,
instalatii feroviare si tren;
- chestionarea salariatilor implicati Tn producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Funcrionarea 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 si eliberarea gabaritului

Curba n cuprinsul careia s-a produs deraierea are deviatia dreapta in sensul de mers al
trenului. Deraierea s-a produs pe zona curbei circulare, cu raza de 310 m. Curba in cuprinsul careia
s-a produs accidentul are urmatoarele caracteristici: AR - Km.60 +895, RA —Km. 60+935, LR1=0,
LR2 =70 m, LCC-170 mm, lungimea totala 240 m, suprainaltarea h=30 mm, supralargirea
S=10mm.

La 31 m de joanta de varf a schimbatorului de cale nr.2 al statiei Dambu a fost identificata
prima urma de deraiere. Acest punct a fost considerat punctul ,,0”

(Foto nr.1).

Urma din punctul ,,0” era urma de frecare pe fata activa a sinei de pe firul interior al curbei
(firul drept Tn sensul de mers). La distanta de 0,5 m de la punctul ,,0” in sensul de mers s-a observat
primul surub vertical lovit de la firul interior al curbei, in interiorul ciii, caderea rotii din partea
dreapta ntre firele ciii. Tncepand din acest punct, pe o distanta de 23 m sunt urme de rulare a rotii
din partea dreapta intre firele caii, roata din partea stanga ruland in continuare pe sina. La joanta
situata la 23 m de punctul ,,0” eclisa de pe firul drept avea suruburile orizontale rupte datorita lovirii
de catre roata deraiata., La joanta opusa, din partea stanga, umarul eclisei dinspre exteriorul caii
prezenta urme lasate de buza bandajului rotii din partea stanga, ca urmare a caderii acestei roti dupa
escaladarea prealabila a sinei pe care rula. Tn continuare, osia deraiati a antrenat Tn deraiere
celelalte osii ale vagonului, care au circulat in stare deraiata in acelasi fel — rotile din partea stanga
(de pe firul exterior al curbei) Tn exteriorul caii, iar rotile din partea dreapta (rotile care rulau pe sina
corespunzatoare firului interior al curbei) intre firele caii.

Vagonul a rulat in stare deraiata aproximativ 100 m.

Au fost efectuate masuratori la ecartament si nivel transversal, 6 picheti inainte de punctul 0,
din 2,5 min 2,5 msi 2 picheti dupa punctul O la aceeasi distanta de 2,5 m. Se mentioneaza faptul ca
intre pichetii -1 si 2 s-au efectuat masuratori din 0,5 m in 0,5 m. Masuratorile s-au efectuat in sensul
de mers al trenului.



Awu fost verificate valorile sagetilor prin masurarea acestora in dreptul mijlocului corzii de 20 m.

Tn urma acestor verificari au rezultat urmatoarele:

Ecartamentul caii

S-a constatat depasirea ecartamentului maxim admis Tn punctul ,,0” cu 10 mm, valoarea
masurata imediat dupa producerea deraierii fiind + 45 mm.

Nivelul transversal

Valorile torsionarii caii nu depaseau tolerantele admise.

Valorile masurate ale parametrilor caii, dupa eliberarea gabaritului caii sunt prezentate in
graficul urmator.

Directia caii

Valorile sagetilor masurate la 10 m de o parte si de cealalta a punctului O, depasesc
tolerantele admise in cazul sagetilor vecine
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S-au verificat vizual si fotografiat traversele din zona producerii deraierii inainte de ,,0”,
fiind 4 traverse consecutive(nr.1+4) necorespunzatoare (crapaturi, zone putrede), iar dupa punctul
,,0” erau 3 traverse consecutive necorespunzatoare (traversele nr.-1 + -3).

Prinderea la toate aceste traverse era necorespunzatoare.

Tntre pichetii 0 si 6, dintr-un total de 26 traverse, 11 erau necorespunzatoare Tn care sunt
incluse si cele dinaintea punctului O.

Prisma de piatra sparta era acoperita cu vegetatie.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalariilor tehnice ale

acestuia

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

- schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la toate cele 34 de
vagoane ale trenului se aflau in pozitii corespunzatoare starii vagoanelor respectiv Marfa
si Incarcat;

- cupla in functiune a aparatelor de legare a vagoanelor era stransa corespunzator pentru
trenuri de marfa;

- trenul avea in compunerea sa 7 vagoane (vagoanele aflate in pozitiile 4, 11, 14, 23, 25, 27
si 29 in compunerea trenului) 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 ména era
asigurat;
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Constatari efectuate la vagonul deraiat nr.31537881890-2:

La data de 14.09.2015 in statia CFR Ploiesti Triaj a fost efectuata cantarirea vagonului fiind
constatata masa bruta a acestuia de 70,500 kg, in concordanta cu valoarea evidentiata in aratarea
vagoanelor.

La data de 15.09.2015, la sediul CIRV Ghighiu, au fost verificate caracteristicile tehnice,
cotele si dimensiunile vagonului deraiat obtindndu-se urmatoarele valori care nu se incadrau n
limitele admise prin Instructia nr.250/2005:

o laroata nr.3 (a doua pe partea stdnga in sens de mers) cota gr=6,5 mm;
0 jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului la boghiul cu osiile 1-

4 de 28 mm si la boghiul cu osiile 5-8 de 29 mm. Cu mentiunea ca pietrele de frecare

superioare de pe partea dreapta (fusuri osie 2, 4, 6, 8) prezinta deformatii In interior

(Infundate) de circa 5-7 mm corespunzatoare amprentei pietrelor de frecare inferioare

produse ca urmare a socurilor aparute in circulatia in stare deraiata a vagonului.

Prin aspectare vizuala s-a constatat ca vagonul are lonjeronul lateral (parte fus osie nr.1)
stramb inspre interior si h sus, avand urme de deformare produse cu ocazia ridicarii vagonului cu
macaraua (existand urme produse de la cablul macaralei).

A fost masurata si geometria boghiurilor constatandu-se ca, in urma circulatiei vagonului in
stare deraiata, boghiul 1-4 s-a deformat.

Avand Tn vedere toate constatarile efectuale la vagon s-a concluzionat ca depasirea valorii
maxime admise (24 mm) a jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului
este 0 consecinta a deraierii si circulatiei in aceasta stare a vagonului nr.31537881890-2.

Constatari efectuate la locomotiva EA 083 care a remorcat trenul de marfa nr.31550:

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) in functie sigilata si comutata
n pozitia ,,M”, corespunzatoare trenului remorcat;

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilata;

- instalatia IVMS era in functie si sigilata;

- frana automata, directa si de mana in stare corespunzatoare;

- schimbatorul de regim ,,marfa-persoane-rapid” era pe pozitia ,,marfa”;

- statia RTF era in stare buna de functionare;

C.5.5. Interfafa om-masing-organizayie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 083, ce a remorcat trenul
de marfa nr.31550 din data de 14.09.2015 a efectuat pana la ora producerii accidentului un serviciu
continuu de 2ore si 55 minute, aceasta duratid Tncadrandu-se in limita admisa de prevederile
Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstanze medicale si personale cu influensa asupra accidentului

Personalul apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA
care a efectuat revizia tehnica la compunere, a condus si deservit locomotiva EA 083, detinea
avizele medico - psihologice si era autorizat pentru exercitarea functiei conform reglementarilor in
vigoare.

C.6.Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Sectia de circulatie Ploiesti Sud — Armasesti pe care s-a produs accidentul este cuprinsa in
Autorizatia de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB15001. H.M. Dambu are doua
directii de mers respectiv Ploiesti Sud — Armasesti si Ghighiu —Dambu.
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HM Dambu are doua directii de circulatie, linia directa Il cuprinsa intre semnalele de intrare
X si Y situate pe linia 804 respectiv, linia care include si linia 1 primire expediere cuprinsa intre
semnalele de intrare de pe linia 304 E respectiv XE si YT.

T STATIA CF DAMBU

304 E PLOIESTI
EST

KM 3+600

Semnal XE km 62+371(304E) sens mers tren

2

km 4+341pe linia 804 corespunde km
09

60+708 pe linia 304E

o
@
¢ \ cc % _ &
Plolesti Sud 1A n Ll 14 LSEVIT £E £§
Linia 804 o L S~ aEA 6 4 & E R S
i ", 8 L3 1012 1618 ™, 2 —_—
© \ .m”\\ s
LEEVIT 13 L4 M 9 Corlatesti

OPR

YGF kmn 60470

Semnal km 2+

62+371 pe linia 304E

304 E

locul producerii aceidentului

km 2+678 pe Linia 804 corespunde km

GHIGHIU

Statia Dambu este amplasata pe sectia de circulatie Ploiesti Sud-Urziceni si a fost preluata
de gestionarul de infrastructura neinteroperabila RC-CF TRANS SRL Brasov in luna ianuarie 2015.
Din documentele solicitate si transmise de Agentia de Siguranta Feroviara Roméana catre AGIFER,
rezulta ca gestionarea si mentenanta liniilor pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in sarcina
SC RC-CF Trans SRL.

Din adresele transmise de catre conducerea SC RC-CF Trans SRL si din declaratiile
personalului responsabil cu ntretinerea liniilor, apartinand acestei societati, rezulta faptul ca nu a
fost efectuatd revizia tehnica a caii pe linia Tn cuprinsul careia s-a produs deraierea, ntrucat
conducerea acestei societati nu cunostea faptul ca acea linie era in administrarea sa.

Tn urma verificarilor efectuate, n zona punctului ,,0” s-a constatat depasirea ecartamentului
maxim admis (+ 45 mm).

Traversele din zona producerii deraierii erau necorespunzatoare:

- Tnainte de ,,0”, erau 4 traverse consecutive (nr.1 + 4) necorespunzatoare (crapaturi, zone

putrede);

- dupa punctul ,,0” erau 3 traverse consecutive necorespunzatoare (traversele nr.-1 =+ - 3).

La recensamantul materialelor efectuat de catre CNCF ,,CFR” SA, in anul 2014 pentru anul
2015, pe zona deraierii sau recenzat un numar de 25 buciti traverse de lemn izolate de nlocuit n
urgenta I. Urmare a predarii liniei catre SC RC-CF Trans SRL in luna ianuarie 2015 ultimele lucrari
nu au fost efectuate.

Avand n vedere aceste aspecte, constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa
producerea deraierii, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a determinat producerea

deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Avéand in vedere modul de producere al deraierii (prin caderea unei roti intre firele caii) si a
constatarilor facute la vagonul deraiat, 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 materialului rulant din compunerea trenului de marfa nr.31550 nu putea sa favorizeze

producerea deraierii.
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C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de

circulatia rotilor vagoanelor in stare deraiata, pozitia vagoanelor dupa oprirea trenului, etc), a
geometriei si a starii a tehnice caii, a constatarilor efectuate la vagoanele implicate in accident,
comisia de investigare s-a concluzionat ca:

n locul unde a fost identificata prima urma de deraiere, halta de migcare Dambu, fir I, 304
E, zona km 4+129 aferent liniei 804, starea tehnica a suprastructurii caii era
necorespunzatoare (7 traverse consecutive si prinderea sinelor de traverse in zona producerii
deraierii era necorespunzatoare). Acest fapt a condus la imposibilitatea mentinerii
ecartamentului caii in limitele admise de reglementarile specifice pentru viteza maxima
admisa pe aceasta portiune de linie (50 km/h);

Tn aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care a fost supusa calea, in aceasta
zona situata in curba, la circulatia trenului de marfa nr.31550 pe zona mai sus amintita,
ecartamentul caii a depasit valoarea maxima admisa, producandu-se caderea intre sine a
rotii din partea dreapta, a osiei conducatoare de la vagonul nr.315378818902, intre sinele
caii;

in continuare vagonul a circulat aproximativ 23 m cu roata din partea dreapta a primei osii
cazuta intre firele ciii, roata din partea stanga ruland Tn continuare pe sini. Tntalnind o
joanta, roata din partea dreapta care rula intre sine a lovit eclisa dinspre axul caii, provocand
ruperea suruburilor orizontale de fixare ale ecliselor joantei. Tn urma socului care s-a
produs, roata din partea stanga a aceleiasi osii a escaladat sina corespunzatoare firului
exterior al curbei, a rulat cu buza bandajului rotii pe suprafata ciupercii sinei, dupa care a
cazut in exteriorul caii in dreptul capatului eclisei dinspre exteriorul caii;

ulterior osia deraiata a antrenat in deraiere si celelalte trei osii ale vagonului care a circulat
in stare deraiata cu rotile din partea stdnga in afara caii si rotile din partea dreapta intre
firele caii;

distanta totala circulata in stare deraiata a fost de aproximativ 100 m.

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

Cauza directa :
Cauza directa a producerii accidentului o constituie caderea rotii din dreapta, in sensul de

mers, a osiei conducatoare de la vagonul nr.315378818902, intre sinele caii, la deplasarea pe o0 zona
cu valori ale ecartamentului peste limita maxima admisa in exploatare.

Factori care au contribuit
existenta a sapte traverse consecutive necorespunzatoare (crapaturi, zone putrede, prinderi
inactive), in zona producerii deraierii;

D.2. Cauze subiacente:

neasigurarea mentenantei infrastructurii feroviare determinata de necunoasterea de catre
gestionarul de infrastructura neinteroperabila a dispozitivului de linii din statia CFR Dambu,
pe care l-a preluat de la administratorul de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR”

SA.

D.3. Cauze primare:
Nu au fost identificate.
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D.4. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au rezultat urmatoarele constatari privind unele
deficiente si lacune, fara relevanta pentru concluziile asupra cauzelor:

- revizorul tehnic de vagoane care a efectuat la data de 10.09.2016, in halta de miscare Berca,
revizia tehnica la compunere a trenului de marfa nr.31550, nu a depistat si tratat, la roata
nr.3 (a doua pe partea stanga in sens de mers) a vagonului nr.31537881890-2, cota qr = 6,5
mm incalcand prevederile art.87, Tabelul nr.1: Defecte la osiile montate/Mod de tratare din
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 /2005

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Recomandari de siguranga

Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara RC — CF Trans SRL Brasov si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa”SA.

Membrii comisiei de investigare :

1. Stefan CIOCHINA investigator AGIFER - investigator principal
2. Eduard STOIAN sef serviciu AGIFER - membru

3. Mitu-Costel AFANASE investigator AGIFER - membru
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