AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana-AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 07.06.2019, ora 23:30, pe raza
de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie
dubla electrificatd), in statia CFR Bucurestii Noi, linia Guvernamentala, la km 0+270, in circulatia
trenului de marfa nr.23052-1 (apartindnd Operatorului de Transport Feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA),
remorcat cu locomotiva EA 060, s-a produs deraierea vagonului nr.815366538305 (al 7-lea de la
siguranta) de al doilea boghiu in sensul de mers si a vagonului nr.815366523125 (al 8-lea de la
sigurantd) de prima osie in sensul de mers.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauzd, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roméana - AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.
Bucuresti, 27 mai 2020

Avizez favorabil
Director General
dr.ing. Vasile BELIBOU

Constat  respectarea  prevederilor
legale privind desfasurarea actiunii de
investigare si intocmirea prezentului Raport
de investigare pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen | SPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 07.06.2019, ora 23:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti,
sectia de circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla electrificata), in statia CFR Bucurestii Noi,
linia Guvernamentald, la km 0+270, in circulatia trenului de marfa nr.23052-1 (apartinand
Operatorului de Transport Feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva EA 060,
s-a produs deraierea vagonului nr.815366538305 (al 7-lea de la siguranta) de al doilea boghiu in



sensul de mers si a vagonului nr.815366523125 (al 8-lea de la sigurantd) de prima osie in sensul de
mers.

RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 07.06.2019, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Bucuresti, in statia CFR Bucurestii Noi-linia Guvernamentala, prin deraierea
vagonului nr.815366538305 (al 7-lea de la sigurantd) de al doilea boghiu in sensul de mers si a
vagonului nr.815366523125 (a 8-lea de la siguranta) de prima osie in sensul de mers.
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27 mai 2020



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii §i recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numitd de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determindrii factorilor ce au condus la producerea acestui accident
feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010 si ale
Legii nr.55/2006, modificata prin OUG nr.73/2019, privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fata de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz

cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandari de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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D. RECOMANDARI DE SIGURANTA .......cooovivmiiteieiesesses et 24

A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006, modificata prin OUG
nr.73/2019, privind siguranta feroviara, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviard, a
Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum
si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor si incidentelor.

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

A.2. Procesul investigatiel

In temeiul art.20, ain.(3) si (4) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 din.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si art.48 ain.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii de
accidente sau anumitor incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui 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 imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativd a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regiona de Siguranta Circulatiel din cadrul
Sucursalel Regionae de Cai Ferate Bucuresti, privind accidentul feroviar produs la data 07.06.2019, ora
23:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, sectia de circulatie Bucuresti Nord -
Videle (linie dubla electrificatd), in statia CFR Bucurestii Noi, linia Guvernamentala, la km 0+270, in
circulatia trenului de marfa nr.23052-1 (apartinand Operatorului de Transport Feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA), remorcat cu locomotiva EA 060, prin deraierea vagonului nr.815366538305 (a 7-leade la
siguranta) de al doilea boghiu in sensul de mers si a vagonului nr.815366523125 (al 8-lea de la
sigurantd) de prima osie in sensul de mers si luand in considerare faptul cd evenimentul se incadreaza ca
accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din Regulamentul de Investigare,
Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel prin Decizianr.313 a Directorului General AGIFER din data de 11.06.2019 a fost numita
comisia de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.



B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt
La data de 07.06.2019, ora 23:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti,

sectia de circulatie Bucuresti Nord - Videle (linie dubla electrificatd), in statia CFR Bucurestii Noi, linia
Guvernamentald, la km 0+270, in circulatia trenului de marfa nr.23052-1 (apartindnd Operatorului de
Transport Feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva EA 060, s-a produs deraierea
vagonului nr.815366538305 (al 7-lea de la siguranta) de al doilea boghiu in sensul de mers si a
vagonului nr.815366523125 (al 8-lea de la siguranta) de prima osie in sensul de mers.

Deraierea s-a produs pe linia Guvernamentald, la km 0+270, in cuprinsul unei curbe cu raza R=300
m.

In urma producerii acestui accident feroviar suprastructura ciii a fost afectatd pe o distantd de
aproximativ 270 m si schimbatorul de cale nr.30.

Circulatia si manevra trenurilor peste schimbatorul de cale nr.30 si linia Guvernamentala a fost
deschisa in data de 13.06.2019 ora 14:30 data la care lucrarile de reparatie a infrastructurii feroviare au
fost finalizate.

In urma producerii acestui accident feroviar nu a fost afectata circulatia trenurilor de calatori.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau
raniti.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din
partea stanga a primei osii de la primul boghiu, in sensul de mers al vagonului nr.815366523125 (a 8-lea
de la sigurantd). Acest lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii ecartamentului caii peste valoarea
maxima admisa ca urmare a deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub actiunea fortelor
dinamice transmise caii de catre materialul rulant in miscare.



Factorii care au contribuit:

- starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0”, care nu au permis
strangerea tirfoanelor pentru fixarea pldcilor metalice, astfel incat sub actiunea fortelor dinamice
transmise sinelor de rotile materialului rulant, valoarea ecartamentului a crescut peste valoarea maxima
admisa de 1470 mm;

- mentinerea in cale a traverselor de lemn necorespunzatoare in cuprinsul liniel Guvernamentale,
contrar prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructia §i
Intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, din cauza cantitatii insuficiente de
traverse de lemn aprovizionate la Districtul nr.1 Bucurestii Noi pentru executarea lucrarilor de intretinere
si reparare a caii.

- subdimensionarea numarului de personal muncitor existent la Districtul de linii nr.1 Bucurestii
Noi, personal ce are in reponsabilitate mentenanta infrastructurii feroviare in zona producerii
accidentul ui;

Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele
care impun inlocuirea traverselor de lemn si la menginerea in cale a traverselor necorespunzatoare;

- nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”,
a ,, Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de manopera
la Intretinerea curenta in executie manuala.

Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii operationale cod
PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul
de viatd a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF
,,CFR” SA, referitoare la:

-asigurarea bazel materiale necesare executdrii lucrdrilor de intretinere periodicd si reparatie
curenta prin aprovizionarea cu traverse in cantitati suficiente, conform prevederilor pct. I11.2 ,,Asigurare
baza materiald” din diagrama de flux a procesului de intretinere Anexa nr.1, fapt care a avut consecinta
neefectuarea la timp a lucrdrilor curente privind Inlocuirea traverselor necorespunzatoare din cale;

- dimensionarea personalului Districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi, in raport cu volumul de
lucrari.

Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1), lit.b. din Regulamentul de
Investigare, avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar.

Recomandari de siguranta

Deraierea celor doua vagoane aflate in compunerea trenului de marfa nr.23052-1 s-a produs ca
urmare a geometriei necorespunzdtoare a cdaii, pe fondul unei mentenante necorespunzatoare a
infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ¢, mentenanta suprastructurii ciii nu a fost realizati in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand in vedere cd neaplicarea prevederilor 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 fost depistatd ca fiind cauza
primarda a acestui accident, pentru prevenirea unor cazuri de accidente care s-ar putea produce in
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conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER emite, pentru Autoritatea de Sigurantd
Feroviara Romana — ASFR, urmatoarea recomandare de siguranta:

» sa analizeze prin actiuni proprii de supraveghere, modul in care sistemul de management al
sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare publice este aplicat si daca este cazul sa
solicite CNCF,,CFR”SA, corectarea sau reevaluarea de catre aceasta a masurilor pentru tinerea
sub control ariscurilor proprii.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 07.06.2019 trenul de marfa nr.23052-1 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), a fost expediat din statia CFR Constanta Port B si avea ca destinatie statia
CFR Barsesti.

La plecarea din Statia CFR Constanta Port B trenul nr.23052-1 avea in compunere 36 vagoane
seria Fals, incarcate cu gips, fiind remorcat cu locomotiva EA 060.

Trenul a circulat in conditii normale pana la intrarea in statia CFR Bucurestii Noi, linia
Guvernamentala, unde, la data de 07.06.2019, ora 23:30, la km 0+270, s-a produs deraierea primei osii a
primului boghiu de la vagonul nr.815366523125 (al 8-lea de la siguranta).



Trenul a circulat cu prima osie a vagonului nr.815366523125 in stare deraiata pana la varful
acelor schimbatorului de cale nr.30, care in parcursul comandat pentru acest tren fusese manipulat,
manevrat si Inzavorat in pozitie ,,pe directd”, atacat pe la varf. Roata din partea stanga a osiei deraiate a
lovit varful acului curb al schimbatorului de cale nr.30 (in pozitia ,,pe directa” acul curb este dezlipit de
contraacul drept), determinand incadrarea primului boghiu al vagonului nr.815366523125 (al 8-leadela
sigurantd) pe directia ,,abatere” a schimbatorul de cale nr.30. In deraiere a fost antrenat si a doilea

boghiu (in sensul de mers) de la vagonul nr.815366538305 (al 7-lea de la siguranta).
Trenul s-a oprit ca urmare a ruperii conductei generale de aer dintre cele doua vagoane deraiate.

Trenul de marfa nr.23052-1a circulat cu prima osie de la vagonul nr.815366523125 in stare deraiatd O
distanta de aproximativ 300 m.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Parfileimplicate
Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Bucuresti, in statia CFR Bucurestii Noi, linia Guvernamentald la km 0+270.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Bucuresti. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii nr.1 Bucurestii
Noi, apartinand Sectiei L1 Bucuresti.

Locomotiva EA 060 apartine operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA.

Vagoanele din compunerea trenului de marfda nr.23052-1 sunt din seria Fals si apartin
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Personalul care conducea si deservea locomotiva de remorcare si care a asigurat revizia tehnica a
vagoanelor din compunereatrenului erasalariat al operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23052-1 afost compus din 36 vagoane de tip Fals, 144 osii, incarcate cu gips,
2712 tone brute si avea lungimeade 590 m. Trenul avea masa franata automat necesara dupa livret 1356
t - defapt 1872 t, masa franatd de mana dupa livret 271t - defapt 757 t si a fost remorcat de locomotiva
EA 060.



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

Accidentul feroviar s-a produs in statia CFR Bucurestii Noi, pe linia Guvernamentala, la km
0+270 pe curba circulara cu deviatie stanga (in sensul de mers al trenului), a unei curbe cu raza R=300
m, supraindltarea h=25 mm si supralargirea s=10 mm. Aceastd curbd se racordeaza cu aliniamentele
adiacente prin intermediul a doud curbe de racordare L;;=40 m si L;,=20 m.

Punctul in care s-a produs deraierea se afla in cuprinsul curbei circulare.

Declivitatea in profilul longitudinal al caii este de 2%o, panta in sensul de mers al trenului.
Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate In zona producerii accidentului este alcatuitd din sine tip 49 cu
lungimea de 25 m, cale cu joante, traverse de lemn, prindere indirecta de tip K.

Viteza maxima de circulatie pe aceasta linie este de 30 km/h.

C.2.3.2. Instal &ii
Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii
districtului SCB Bucuresti Nord din cadrul Sectiel CT1 Bucuresti.

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfd nr.23052-1 a fost remorcat cu locomotiva electricdi EA 060 inscrisa in Anexa
nr.II la Certificatul de Siguranta Parte B al SNTFM ,,CFR Marfa” cu numarul nr.91530474060-7.
C.2.3.4. Vagoane

Date tehnice ale vagonului nr.81536653830-5, implicat in accident:

- serievagon -Fds;

- tipul franei automate -KEGP,

- tipul boghiurilor -Y 25Cs,

- tipul rotilor -monobloc;
- lungimea totala -14,54 m;

- tara -24,700 kg;
- capacitatea de incarcare -75 mc;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate -REV 31.03.2015 (6) SBS;

Date tehnice ale vagonului nr.81536652312-5, implicat in accident:




- serievagon -Fds;

- tipul franei automate -KEGP,

- tipul boghiurilor -Y 25Cs,

- tipul rotilor -disc bandaj;
- lungimea totala -14,54 m;

- tara -24,500 kg;
- capacitatea de incarcare -75 mc;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate -REV 28.06.2017 (6) GBT,;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotel efon care erau in stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiel trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat persona de specialitate din
cadrul Agentiei de Investigare Feroviarda Romana - AGIFER, al administratorului de infrastructura

feroviara publicd CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si
politiei Transporturi Feroviare Bucuresti.

C.3. Urmarile accidentului

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

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale doar lainfrastructura
feroviara.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 9725,52 lei,
valoare stabilitd conform devizelor puse la dispozitie de catre proprietarul vagoanelor si administratorul
infrastructurii feroviare.

Aceasta valoare are in vedere cheltuielile pentru refacerea infrastructurii feroviare.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativa, calculatd pe baza datelor primite de
comisia de investigare de la partile implicate pand la data finalizdrii raportului. Aceste date au fost
solicitate de AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar conform art.7, ain.(2) din
Regulamentul de investigare.

I nstalatiile feroviare
In urma producerii accidentului feroviar, instalatiile feroviare din capatul Y al statiei CFR
Bucurestii Noi nu au fost efectate.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia si manevra trenurilor intre statiile CFR Bucuresti
Triaj Post 17 + Bucurestii Noi Grupa C si pe firul I de circulatie Bucurestii Noi — Chiajna a fost inchisa
ladata de 07.06.2019, |a ora 23:52.

Circulatia trenurilor, dupa producerea accidentului si pana dupa repunerea vagoanelor pe sine
(data 09.06.2019, ora 06:50, ora la care a fost repus pe sine vagonul nr.815366523125), s-a efectuat pe
firul Il de circulatie Bucurestii Noi - Chiajna si linia 3 din statia CFR Bucurestii Noi.
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Repunerea pe linie a celor doud vagoane deraiate a fost efectuatd cu ajutorul trenului de
interventie specializat dotat cu instalatii de vinciuri hidraulice, actiunea fiind finalizatd la data de
08.06.2019, la ora 09:20.

Ridicarea vagoanelor deraiate

Circulatia s1 manevra trenurilor peste schimbatorul de cale nr.30 si linia Guvernamentala a fost
deschisa in data de 13.06.2019 ora 14:30 data la care lucrarile de reparatie a infrastructurii feroviare au
fost finalizate.

In urma producerii acestui accident feroviar nu a fost afectati circulatia trenurilor de calatori.

C.4. Circumstante externe
Ladata de 07.06.2019, in jurul orei 23:30, vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost in
conformitate cu prevederile reglementérilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurareainvestigatiel
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
- Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 060 in remorcarea trenului

de marfa nr.23052-1, din data de 07.06.2019, se pot retine urmatoarele:

La data de 07.06.2019, remorca trenul 23052-1 cu locomotiva EA 060 (apartinand depoului
Craiova), laora 23:26 s-a produs scaderea brusca a aerului din conducta generala, fapt care a determinat
franarea trenului. La deplasarea mecanicului ajutor pe langa tren a constatat cad doud vagoane din
compunerea trenului erau deraiate de cate un boghiu:

- vagonul nr.815366538305 (al 7-lea din compunerea trenului) deraiat de a doilea boghiu
(in sensul de mers);
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- vagonul nr.815366523125 (al 8-lea din compunerea trenului) deraiat de primul boghiu
(in sensul de mers);

- Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

Din marturiile personalului Sectiei L1 Bucuresti din cadrul administratorului de infrastructura
feroviara CNCF ,,CFR” SA, care asigurd mentenanta infrastructurii feroviare, au rezultat urmatoarele
aspecte relevante:

Linia 301 M Bucurestii Noi — Bucuresti Triaj (Guvernamentala) a fost revizuita la termenele
stabilite prin cadrul de reglementare, atat de personalul cu atributii de revizie a caii din cadrul sectiei, cat
si de cele din cadrul districtului de linii in intretinerea caruia este aceasta linie.
siguranta circulatiei din districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi cunosteau starea tehnica a acestel linii, dar
din cauza lipsai traverselor normale de lemn si a numarului insuficient de personal muncitor, Nnu s-au
putut programa si executa lucrdri de reparatii ale liniei. De asemenea, executarea anumitor lucrari in
formatie completa (verificarea sinelor cu mijloace manuale, revizii chenzinale, etc.) nu este posibila, din
cauza ca districtul de linii Bucurestii Noi avea un singur meserias de cale autorizat ca revizor de cale.
Acesta nu poate fi prezent in acelasi timp la mai multe lucrdri. Din cauza numarului insuficient de
personal autorizat la siguranta circulatiei, la acest district, s-a utilizat la efectuarea reviziei tehnice a caii
persona neautorizat (meseriasi de cale), iar atunci cand seful de district indeplinea alte activitati
(verificarea periodica a cunostintelor, examinare medicala si psihologica, concediu de odihna, concediu
medical), conducerea districtului a fost efectuata de picherul districtului, persoana care nu era autorizata
pentru exercitarea functiei de sef de district.

Districtul de linii care asigurd mentenanta nu dispune de personal suficient fatd de prevederile
cadrului de reglementare a activitatii de intretinerea liniilor.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management a sigurantel
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiel de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiel de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana, 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.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management a sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:
¢ declaratia de politica in domeniul sigurantei;
¢ manuaul de management;

e oObiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

e procedurile operational e elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.
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in conformitate cu Anexa3a Legii nr.55/2006, modificatd prin OUG nr.73/2019, la nivelul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale
managementului sigurantei feroviare”, iar prin decizii scrise ae Directorului Sucursalel Regional e de Cii
Ferate Bucuresti, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu
Sistemul de Management a Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Intrucat, din verificarile si masuririle efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitti
privind desfasurarea lucrdrilor de mentenantd, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei a CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este
efectuatda in conformitate cu cerintele relevante, constatandu-se faptul ca, pentru a indeplini aceste
cerinte, administratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura
Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor
relevante pe Intreg ciclul de viata a liniilor n procesul de intretinere”.

Comisia de investigare a identificat mai multe neconformitati in aplicarea codurilor de practica
privind realizarea intretinerii suprastructurii caii, neconformitati care au condus la producerea deraierii:

- mentinerea 1n exploatare a liniei Guvernamentale cu traverse de lemn, a caror defecte impuneau

inlocuirea acestora, cu toate ca art.25, alin.2 si 4 din Instructia de norme si tolerante pentru

constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament norma - nr.314/1989, care este cod de
practica, parte a sistemului de management al sigurantei, precizeaza defectele care impun
inlocuirea traverselor de lemn.

- neasigurarea In cantitdti suficiente a materialelor (traverse normale) pentru realizarea

mentenantei suprastructurii caii;

- Intretinerea necorespunzatoare a linel Guvernamentale, in cuprinsul caruia s-au constatat valori

ale ecartamentului caii peste tolerantele admise, valori precizate laart.1 pct.14.1.c;

- neefectuarea unor verificari riguroase de catre personalul cu responsabilitati privind urmarirea si

aplicarea strictd a procedurilor sistemului de management al sigurantei feroviare referitoare la

identificarea si inregistrarea neconformitatilor depistate cu ocazia verificarilor tehnice a liniilor si
aparatelor de cale.

Identificarea acestor neconformitdti demonstreazd, ca prevederile procedurii amintite anterior,
precum si a codurilor de practica in legatura cu realizarea mentenantei infrastructurii feroviare, nu sunt
aplicate in integralitatea lor.

In Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de intretinere” a acestei proceduri operationale este
mentionata printre documentele asociate/documentele de referinta si Instructia de intrefinere a liniilor
ferate nr. 300/1982. Aceasta instructie este norma nationala de siguranta si este folosita de catre CNCF
,,CFR” SA ca si cod de practica in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor
feroviare.

In urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti S-a constatat ca, nu
sunt respectate prevederile codului de practicd mai sus amintit (Instructia pentru intretinerea liniilor
ferate nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitdtile care asigura
intretinereainfrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele solicitate Sectiel L1 Bucuresti in subordinea careia se afla Districtul de linii
nr.1 Bucurestii Noi, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii
acester subunitdti a rezultat ca:

1. Digtrictul delinii nr.1 Bucurestii Noi are in intretinere: 54,261 km conventionali.
2. Ladata producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de:
- 1sef district linii;
- 1picher
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- lsgef de echipa;

- Orevizor decdle;

- 6 meseriasi intretinere cale;

- 1 meserias intretinere cale autorizat pentru efectuarea reviziei tehnice a caii;
- 1 muncitor necalificat.

Conform capitolului 1V- ,,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a numarului de
kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi a rezultat cd, numarul
de meseriasi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale feratd aferente districtului este de
39 meseriasi intretinere cale. La data producerii accidentului districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi avea
angajati un numar de 7 muncitori (6 meseriasi intretinere cale si 1 muncitor necalificat);

3. Numarul mediu de meseriagi cale prezenti zilnic la serviciu oscila intre 5+7 meseriasi cale. Acest
numar de personal muncitor, raportat la volumul de lucrari recenzate si la faptul ca, in unele zile trebuiau
executate doua lucrari in puncte diferite, era insuficient. De asemenea, pentru unele categorii de lucrari,
numarul de meseriasi de cale existent nu asigura numarul pe care trebuia sa il aiba formatia minima de
muncitori pentru executarea respectivelor lucrari.

in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010, Anexa Il, pct.F2, cerinta
referitoare la asigurarea resurselor materiale si resurselor umane nu a fost respectata.

Din cauza numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a cdii si in lipsa unei dotari tehnice
adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si termenele
prevazute de codurile de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea
termenelor de remediere a defectelor cdii, executarea ciclica a unor lucrari de reparatie periodica a cdii,
etc.).

Comisia considera ca, Neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei precum si
necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de intretinere si reparatie periodicd a
caii, cu periodicitatea executdrii acestora si cu al cantititilor de materiale rezultate in urma
recensamintelor efectuate In conformitate cu prevederile codurilor de practica, constituie sursd de
pericole cu implicatii directe in deraierea trenurilor.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA 1in calitate de operator
de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management a sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivel 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romaénia, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120180019, valabil pana la data
de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei a operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220180062, valabil pana la data
de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationala aplicabila.
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De asemenea, lamomentul producerii accidentului, SNTFM ,,CFR Marfa” SA detinea si:

Certificatul de entitate responsabila cu intretinerea nr.RO/31/0016/0015, valabil pana la data de
30.05.2020, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana prin care se confirma acceptarea
sistemului de 1intretinere al unei entitdfi responsabile cu intretinerea (ERI) din cadrul Uniunii
Europene, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu Regulamentul (UE) nr.445/2011;
Certificatul de Entitate Responsabila cu Intretinerea nr. RO/ERIV/L/0017/0016, valabil pani la  data
de 23.07.2019 pentru vehicule feroviare motoare, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Romana — ASFR confirma acceptarea sistemului de management al unei entitati responsabile cu
intretinerea, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si Ordinul MT nr.635/2015.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinge pentru investigare

Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

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 MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate;

Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr. 315/2011;

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 In sistemul feroviar din
Romania;

Ordinul comun MT — MS nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

Regulamentul de investigare a accidentelor si aincidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

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

Instructia pentru intretinerealiniilor ferate nr.300/1982;

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

sursesi referinte

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnicd pentru suprastructura cdii si pentru vagoanele implicate In
deraiere;

procesel e verbale pentru verificareasi citirea benzilor de vitezometru si a inregistrarilor consumurilor
de combustibil;
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e documentele insotitoare ae trenului;

C.5.4. Functionarea instalariilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privirelalinie

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructura feroviard

Linia Guvernamentala este construitd cu sina tip 49, sina care a fost fabricata si introdusa in cale in
anul 1964.

Ultimele lucrari de tip RK au fost efectuate in anul 1999, iar ultimul buraj general a fost efectuat in
anul 2015.

In perioada de timp cuprinsi de executarea ultimelor lucrari de tip RK si pana la data producerii
accidentului nu au fost efectuate lucrari de tip RPc si nici buraje de intretinere.

In urma recensiamantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in toamna anului 2018
pentru stabilirea cantitatilor de materiale si a lucrarilor de Intretinere si reparatie periodicd, ce trebuie
executate in anul 2019 pe zona producerii deraierii, (km 0+000+0+300), au fost recenzate un numar de
300 traverse normale de lemn necorespunzatoare, din care un numar de 190 traverse normale de lemn
necorespunzitoare de urgenta I, traverse care nu au fost inlocuite pana la data producerii accidentului.

Ultima verificare a geometriei cdii cu caruciorul de masurat calea (CMC), inainte de producerea
accidentului (trimestrul | — luna martie/2019) pe zona producerii accidentului au fost inregistrate largiri
ale caii de gradul trei si gradul patru, defecte care nu au fost remediate pand la data producerii
accidentul ui.

Ultima verificare a elementelor geometrice ale curbel pe care s-a produs deraierea, consemnata in
condicade revizie acurbelor, anterior datei producerii accidentului, a fost efectuata la data de 10.05.2018.

Analizand valorile masuratorilor efectuate a rezultat cd pe portiunea de linie pe care ulterior s-a
produs accidentul, tolerantele la ecartament, au fost depasite.

Din documentele primare a rezultat cd districtul de linie nr.1 Bucurestii Noi, datorita lipsei
revizorilor de cale, a utilizat personal neautorizat la efectuarearevizie tehnice acaii.

Constatdri si masurdtori facute la linie, dupd producerea deraierii $i €liberarea gabaritului
descrierea urmelor deraierii raportat la sensul de mersal trenului

Prima urma de deraiere a fost identificata in cuprinsul curbei circulare la km 0+270 pe flancul
activ al ciupercii sinei din partea stanga (firul interior a curbel) si pe materialul marunt de cale (intre
firele caii).

Urma a fost produsa de catre rota din partea stanga, de la prima osie a primului boghiu al celui
de-al 8-lea vagon de la siguranta, si a fost notata cu ,,0”.

Vagonul a circulat cu roata din partea stanga a primei osii, in sensul de mers, intre firele caii si cu
roata corespondentd din partea dreapta pe sind o distantd de 9,20 m, punct in care roata din partea
dreapta a escaladat flancul activ al ciupercii sinei si a cazut in exteriorul caii.

Din acest punct vagonul a circulat deraiat o distantd de aproximativ 260 m pana la varful acelor
schimbatorului de cale nr.30, unde roata din partea stanga a primel osii a celui de a 8-lea vagon de la
siguranta (care circula deraiatd) a lovit varful acului curb al acestui schimbator. Schimbatorul de cale
nr.30 era manevrat si inzivorat pe pozitia ,,directa”. In urma lovirii acestuia, osia deraiata s-a angajat pe
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abatuta schimbatorului de cale nr.30, fapt care a antrenat si deraierea celei de a doua osii a aceluiasi
boghiu, precum si al doilea boghiu (in sensul de mers) a celui de al 7-lea vagon din compunerea trenului.
In urma verificarii starii tehnice a suprastructurii cdii in zona producerii deraierii, imediat dupa
producerea accidentului, s-a constatat faptul ca fata superioara a traverselor avea crapaturi fara a prezenta
urme de putrezire alemnului, dar interiorul acestora era putred.

Din punctul ,,0” s-au pichetat in sens invers de mers al trenului, la echidistante de 0,5 m, un
numar de 40 puncte (notate de la ,,-1” la ,,-40”) si in sensul de mers al trenului un numar de 10 puncte
(notate de la,,1” |a,,20”). In aceste puncte au fost efectuate misuritori la ecartament si nivel cu tiparul
de masurat cale si sageata la mijlocul corzii de 20 m.

Pentru stabilirea starii tehnice a traverselor din vecindtatea punctului ,,0”, au fost numerotate cate
un numar de 10 traverse, atat in sens invers de mers al trenului (notate de la ,,-1” la ,,-10”) si in sensul de
mers al trenului (notate de la,,1” Ia ,,10”.

La verificarea starii tehnice a acestor traverse s-a constatat ca traversele numerotate de la ,,-5” la
57 (11 traverse consecutive) prezentau crapaturi longitudinal e pe suprafata superioara a traverselor, erau
putrede lainterior, neasigurand prinderea sinelor de traverse.

Starea traverselor din vecinatatea punctului ,,0” sunt prezentate in urmatoarele fotografii:

Traversdenr.,,-4”; ,-37; ,,-2”; ,,-175i1,,0”
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Traversa nr.,,0” Traversa nr.,,-1”

Traversa nr.,,-2” Traversa nr.,,-3”
Starea tehnica a traverselor de lemn din zona neafectata de deraiere
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Traversa nr.,,1”

Traversa nr.,,3” Traversa nr.,,4”

Traversa nr.,,5”

Starea tehnica a traverselor de lemn pe zona afectata de deraiere
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Din analizarea valorilor masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului, S-au
constatat urmatoarele:

Diagrame de ecartament, nivel transversal si sageata
Ecartamentul caii

e valorile ecartamentului caii masurat depdsea tolerantele admise in exploatare in toate
punctele de masurare cuprinse intre nr.,,-40” + 177, tolerante prevazute de art. 14.1.c din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989.
Ecartamentul ciii_ masurat pe portiunea de linie cuprinsd intre punctele ..-5” + ..8” depéisea
valoarea maxima admisa de 1470 mm.

e variatia ecartamentului de 2 mm/m, in exploatare, a fost depasitd intre urmadtoarele
puncte: ,,-26”+,,-24” cu 1 mm/m, ,,-25"+,,-23” cu 3 mm/m, ,,-177+,,-15” cu 5 mm/m, ,,-11"+,,-9” cu 6
mm/m, ,,-8"+,,-3” cu 4,4 mm/m.
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Torsionarea cdii

e valorile masurate la nivel, pe portiunea de linie masurata Se incadrau in tolerantele
prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989.

Directia caii in curba
Pe curba circularda au fost masurate sagetile la mijlocul corzii de 20 de m in 60 de puncte
echidistante.

e in zona producerii deraierii nu au fost constatate depisite tolerantele admise dintre
sagetile vecine si dintre sagetile minime si maxime ale curbei, pentru viteza de circulatie < 50 km/h,
tolerante prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989, art. 7.B.1.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare
Trenul a fost remorcat cu locomotiva electrici EA060 apartinind operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
Personalul de locomotiva apartine operatorului feroviar de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
In urma verificarilor efectuate s-a constatat ca locomotiva a corespuns din punct de vedere tehnic.
Conform procesului verbal de citire alVMS s-a constatat faptul ca viteza de circulatie a trenului
in momentul producerii deraierii era de 5 km/h.

Constatari la locomotiva de remorcare a trenului (ED 060):

= instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de tip [IVMS era sigilata si in functie;

= instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era in functie si sigilatd;

= instalatia INDUSI era sigilatd si in functie, pozitia manetei de pe cofret fiind ,,M”
(corespunzdtor tipului de tren remorcat);

= frdna automata-directd-de mana - in buna stare de functionare;

aparatele de legare si ciocnire erau stare buna ;

instalatia de radio-telefon functiona corespunzator la ambele posturi;

bandajele locomotivei au fost masurate la data de 06.06.2019.

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.23052-1:

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:
[J schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol.— Incarcat” se aflau in pozitii corespunzatoare
tipului de tren si starii de incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si ,Incarcat”;
(1 cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau stranse
corespunzator pentru trenuri de marfa;
(1 vagoanele nr.815366538305 (a 7-lea de la siguranta) deraiat de al doilea boghiu in sensul de mers
si vagonul nr.815366523125 (al 8-lea de la siguranta) deraiat de prima osie in sensul de mers.

Constatari la vagoanele deraiate:
La data de 25.06.2019, la IRV Rosiori de Vede, vagonul nr.81536653830-5 si vagonul
nr.81536652312-5 au fost verificate in comisie, ocazie cu care au fost constatate urmatoarele;
[l cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale vagoanelor
se incadrau 1n limitele admise 1n exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005;
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(1 la ambele vagoane, ansamblul crapodinelor prezentau urme normale de lucru, erau in stare
Corespunzatoare, garnitura de etansare buna, placa de poliamida in stare buna.
- starea tehnica a pietrelor de frecare era corespunzatoare prezentand urmatoarele valori ale
jocului insumat:
- la vagonul nr. 81536653830-5 * boghiul corespunzator rotilor nr.1+4 jocul insumat 18

mm.
* boghiul corespunzator rotilor nr.5+8 jocul insumat 16

mm.
- la vagonul nr. 81536652312-5 * boghiul corespunzator rotilor nr.1+4 jocul insumat 20

mm.
* boghiul corespunzator rotilor nr.5+8 jocul insumat 16

mm.

In urma cantiririi celor doua vagoane, pe cantarul de tip Basculd Pod, au rezultat urmitoarele
valori brute:

vagonul nr.81536652312-5 = 75,7 tone;

vagonul nr.81536653830-5 = 76,6 tone;

Valorile rezultate Tn urma cantaririi au fost consemnate in Nota de cantar nr.57/25.06.2019.

C.5.4.3. Date constatate cu privirela circulagia trenului

Conform datelor inregistrate de instalatia tip IVMS a locomotivei EA 060 a reiesit faptul ca
locomotiva acirculat peste linia Guvernamentala cu o viteza de maxim 5 km/h.

C.5.5. Interfara om-masind-organizatie

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA care a condus si
deservit trenul de marfa nr.23052-limplicat in accident, a lucrat in regim de turnus. Personalul de
conducere si deservire al locomotivei EAD 060 a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Bucuresti
Baneasa la data de 07.06.2019, la ora 21:00 si a luat in primire locomotiva la ora 22.30. Plecarea cu trenul
din statie s-a efectuat |a data de 24.02.2018, laora 22:41.

Avand in vedere cele consemnate mai sus, se poate concluziona ca in cazul personalului de
conducere si deservire a locomotivei ce a asigurat remorcarea trenului de marfa nr.23052-1 nu au fost
constatate nereguli in ceea ce priveste respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa
detinea permise de mecanic de locomotiva si certificate complementare care indica infrastructura si
materialul rulant pe care mecanicul de locomotiva este autorizat sa il conduca in termen de valabilitate.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivei detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fara observatii.

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

Avand in vedere constatdrile si mdsurdtorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmatoarele:

- existenta in zona producerii deraierii a unui numar de unsprezece traverse consecutive
necorespunzatoare (crapaturi, zone putrede);

Starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii a fost determinata de managementul
defectuos, prin faptul ca nu au fost aplicate prevederile din Instructia de intretinere a liniilor ferate
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nr.300/1982 (cod de practica, parte a SMS), referitoare la dimensionarea numarului de personal al
districtului delinii nr.1 Bucurestii Noi in concordanta cu:

- norma de manopera de intretinere curentd in executie manuald pe an-km conventional;

- numarul de km conventionali de reparatie periodica.

Starea tehnicad necorespunzatoare a suprastructurii cdii a fost determinatd si de cantitdtile
insuficiente de materiale livrate acestui district pentru asigurarea mentenantei caii.

In concluzie, avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.- Date constatate cu
privire la linie, referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii, comisia de
investigare considera ca aceasta a favorizat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare
implicate la locul producerii accidentului - C.2.3.3.Materialul rulant si capitolul C.5.4.2. - Date
constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, comisia de
investigare concluzioneaza ca starea tehnicd a acestora nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia
rotilor vagonului in stare deraiata, pozitia vagoanelor dupa oprirea trenului, etc), a geometriei si a starii
tehnice a cdii, a constatarilor efectuate la locomotiva implicata in accident, comisia de investigare a
concluzionat ca:

Accidentul feroviar produs pe linia Guvernamentala la km 0+270, unde, din cauza starii tehnice
necorespunzatoare a traverselor de lemn, care sub actiunea sarcinilor dinamice transmise de rotile
materialului rulant, au permis deplasarea in lateral a sinei de pe firul exterior al curbei, determinand
cresterea ecartamentului peste valoarea maxima admisd de 1470 mm.

In aceste conditii, roata din partea stangi a osiei conducitoare a vagonului nr.815366523125 (al
8-lea vagon din compunerea trenului) a cazut intre firele caii (roata de pe firul interior al curbei). Roata
din partea dreaptd a aceleiasi osii a circulat normal pe sina o distantd de 9,20 m, dupa care a escaladat
flancul activ al ciupercii sinei si a cazut in exteriorul caii.

Din acest punct vagonul acirculat deraiat de primaosie o distanta de aproximativ 260 m, pana la
varful acelor schimbatorului de cale nr.30, unde roata din partea stdingd (care circula deraiatd intre firele
caii) a lovit varful acului curb al acestui schimbator. Schimbatorul de cale nr.30 era manevrat si
inzivorat pe pozitia ,directi”. In urma lovirii acestuia, osia deraiati s-a angajat pe abituta
schimbatorului de cale nr.30, fapt care a antrenat si deraierea celei de a doua osii a aceluiasi boghiu,
precum si al doilea boghiu (in sensul de mers) a celui de al 7-lea vagon din compunereatrenului.
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urmeproduse dederaiere

C.7. Cauzele producerii accidentului

C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit:

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotii din
partea stanga a primei osii de la primul boghiu, in sensul de mers al vagonului nr.815366523125 (a 8-lea
de la sigurantd). Acest lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii ecartamentului caii peste valoarea
maxima admisa ca urmare a deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei sub actiunea fortelor
dinamice transmise cdii de cdtre materialul rulant in miscare.

Factorii care au contribuit:

- starea tehnica necorespunzatoare a traverselor de lemn din zona punctului ,,0”, care nu au permis
strangerea tirfoanelor pentru fixarea pldcilor metalice, astfel incat sub actiunea fortelor dinamice
transmise sinelor de rotile materialului rulant, valoarea ecartamentului a crescut peste valoarea maxima
admisa de 1470 mm;

- mentinerea in cale a traverselor de lemn necorespunzatoare in cuprinsul liniel Guvernamentale,
contrar prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,lnstructia de norme si tolerante pentru constructia i
intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, din cauza cantitatii insuficiente de
traverse de lemn aprovizionate la Districtul nr.1 Bucurestii Noi pentru executarea lucrarilor de Intretinere
si reparare a caii.

- subdimensionarea numarului de personal muncitor existent la Districtul de linii nr.1 Bucurestii
Noi, personal ce are In reponsabilitate mentenanta infrastructurii feroviare in zona producerii
accidentul ui;

C.7.2. Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la defectele
care impun inlocuirea traverselor de lemn si la mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare;

- nerespectarea prevederilor pct.4.1. din Cap.4 ,,Norme de manopera si de consum de materiale”,
a , Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982” referitoare la asigurarea normei de manopera
la intretinerea curenta in executie manuala.

C.7.3. Cauza primara a accidentului o constituie neaplicarea prevederilor procedurii
operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante
pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al
sigurantei al CNCF ,,CFR” SA, referitoare la:

-asigurarea bazei materiale necesare executdrii lucrarilor de Intretinere periodicd si reparatie
curentd prin aprovizionarea cu traverse in cantitati suficiente, conform prevederilor pct. 111.2 ,,Asigurare
bazd materiald” din diagrama de flux a procesului de intretinere Anexa nr.1, fapt care a avut consecinta
neefectuarea la timp a lucrarilor curente privind inlocuirea traverselor necorespunzatoare din cale;

- dimensionarea personalului Districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi, in raport cu volumul de
lucrari.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
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Deraierea celor doua vagoane aflate in compunerea trenului de marfa nr.23052-1 s-a produs ca
urmare a geometriei necorespunzitoare a cdii, pe fondul unei mentenante necorespunzatoare a
infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci, mentenanta suprastructurii ciii nu a fost realizatd in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referintd/asociate ale procedurilor din
cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA).

Avand in vedere ca neaplicarea prevederilor 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 fost depistata ca fiind cauza
primarda a acestui accident, pentru prevenirea unor cazuri de accidente care S-ar putea produce in
conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER emite, pentru Autoritatea de Sigurantd
Feroviara Romana — ASFR, urmatoarea recomandare de siguranta:

» sa analizeze prin actiuni proprii de supraveghere, modul in care sistemul de management al
sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare publice este aplicat si daca este cazul sa
solicite CNCF,,CFR”SA, corectarea sau reevaluarea de catre aceasta a masurilor pentru tinerea
sub control ariscurilor proprii.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructurd feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ”CFR Marfa” SA.

25



