AVIZ

Tn conformitate cu prevederile 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
Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 22.12.2023, ora 05:40, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, sectia de circulatie Chiajna - Videle, in halta de miscare
Zavestreni, in circulatia trenului de calatori nr.9304 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC
,,CFR Cilatori” SA), prin deraierealocomotivei de remorcare de osianr.6 (primain sensul de mers).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinati factorii cauzali, contributivi si
sistemici.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 3 decembrie 2024

Avizez favorabil

Director General
Laurentiu — Cornel DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
Tntocmirea prezentului Raport de investigare
pe careil propun spre avizare

Director General Adjunct
MirceaNICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs |la
data de 22.12.2023, ora 05:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, halta de
miscare Zavestreni, in circulatia trenului de calatori nr.9304 (apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFC,,CFR Calatori” SA), prin deraierea |ocomotivei de remorcare de osia nr.6 (prima in
sensul de mers).



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul, recomandari
privind siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, Tn scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea acestui
accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea in
cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punerein aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatda in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare i imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat Th niciun caz cu

.....

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia Tn alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbundtdtirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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DEFINITII SI ABREVIERI

Agentia de Investigare Feroviara Romana
Administratorul infrastructurii feroviare publice
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana
bloc de linie automat

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructura care administreaza si intretine infrastructura feroviara publica

instalatie de siguranta si vigilentd care trebuie sa asigure franarea automata
a trenului atunci cand mecanicul de locomotiva nu-si manifesta vigilenta in
conducerea trenului sau devine inapt pentru conducerea trenul ui

locomotiva electricd avand numarul de inregistrare 9153 0410 767-4
Entitate responsabila cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a acestora
care, daca ar fi fost corectat(ad), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi putut impiedica
producerea accidentului sau incidentului, dupd toate probabilitatile
(Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un accident
sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia, prin
accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii consecintelor, insa a
carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea accidentului sau incidentul ui
(Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationald, manageriala,
societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al
sigurantei, competentele personalului, procedurile si intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

Hotarare a Guvernului Romaniei
Halta de miscare
Impiegat de miscare

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotive, pentru
controlul punctual a vitezei trenurilor

instalatie ce realizeazd masurarea si inregistrarea vitezei de deplasare a
vehiculelor de tractiune feroviara, a spatiului, timpului §i a unor semnale
binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum si contorizarea
spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de siguranta si vigilenta,
precum si functia de control a vitezei in dependenta cu indicatiile semnalelor
din cale si datele initiale programate, producand franarea de urgenta in cazul
in care mecanicul nu respectd semnificatia lor.
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Joanta

Joanta izolanta

Joanta izolanta
nelipita

Lignofoliu

RRLISC
SCB
OouG
OTF
SRCF

SMS
SNTFC

Suprastructura
caii

Tipar ORE

joanta izolanta lipita la care legatura intre capetele de sina se realizeaza cu
ajutorul unor eclise metalice lungi prinse in 6 suruburi orizontale; toate
piesele metalice sunt lipite intre ele cu rasini epoxidice

ansamblu constructiv care asigura legatura intre capetele a doua sine
adiacente, pentru realizarea continuitdtii mecanice a firului de sind si a
suprafetelor de rulare ale ciupercii sinei

joantd care realizeaza intreruperea circuitului electric intre capetele a doua
cupoane de sine consecutive

Joanta izolanta cu lignofoliu

material confectionat din lemn stratificat, adicd un furnir de lemn impregnat
cu materiale polimer asezat in pachete si supus la presiuni mari si temperaturi
ridicate

Registrul de Revizie a Liniilor si a Instalatiilor de Siguranta Circulatiei
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

Ordonanta de Urgenta a Guvernului

operator de transport feroviar

Sucursala Regionala de Cale Ferata — structura teritoriala din cadrul CNCF
,,CFR” SA

sistemul de management al sigurantei

operatorul national de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori”
SA

este alcatuita din prisma de piatrd sparta, traversele, sinele de cale ferata,
aparatele de cale si materialul marunt de cale (Regulamentul nr.002, art.40(1)

Sablon pentru controlul uzurii contraacelor si a acelor la aparatele de cale
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1. REZUMAT
Descrierea pescurt

La data de 22.12.2023, ora 04:21, trenul de calatori Regio nr.9304 (apartinand operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA), avand in compunere 3 vagoane de calatori, 12 osii, 177
tone bruto, 106 m, remorcat cu locomotiva EA 767, fost expediat din statia CFR Rosiori Nord si aveaca
destinatie statia CFR Bucuresti Nord Gr. B.

La ora 05:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Bucuresti, sectia de circulatie
Chigjina - Videle (linie dubla electrificatd), la iesirea din halta de miscare Zavestreni, pe zona sinelor de
legdtura a schimbatorului de cale nr.5, in circulatia trenului de calatori nr.9304, s-a produs deraierea
locomotivei de remorcare de osianr.6 (primain sensul de mers).

Deraierea s-a produs prin escaladarea firului din partea dreapta, in sensul de mers, de catre roata atacanta
din partea dreapta a primel osii alocomotivei (in sensul de mers al trenului) lajoanta de la calcaiul inimii
deincrucisare a schimbatorului de cale nr.5. Tn continuare roata care a escaladat arulat cu buza bandajul ui
cca. 11340 mm pe ciuperca sinei dupi care a cizut in exteriorul caii. In total, locomotiva EA 767 acirculat
in stare deraiatd pe o distan;é de aproximativ 43 m.
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Figura. nr.1. Locul producerii accidentului feroviar
Consecinte accidentului

suprastructura cdii

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost afectati pe o distanta de aproximativ 46,5 m.



materialul rulant

La locomotiva EA 767 au fost Inregistrate avarii la osia nr.6 si la amortizoarele hidraulice verticale de la
aceasta osie.

|nstalatii feroviare

Ca urmare a producerii acestui eveniment nu au fost produse avarii la instalatiile feroviare.

Persoane vatamate

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane accidentate.

Perturbatii In circulatia feroviara

Dupa producerea evenimentului, la ora 05:40, a fost inchisa circulatia feroviara pe firul I intre haltele de
migcare Zavestreni si Vadu Lat (circulatia pe firul II fiind deja inchisd ca urmare a lucrarilor la
infrastructura feroviard).

Calatorii din trenul implicat in accident au fost preluati de catre trenul de calatori nr.13194 format in Hm
Zavestreni, iar cdlatorii din trenul de calatori nr.72-1 au fost preluati de trenul de calatori nr.13193.

In aceiasi zi, laora 12:00, dupa efectuarea lucririlor de reparatii a caii ferate, a fost redeschisi circulatia,
pentru trenurile de calatori cu viteza restrictionata la 30 km/h, pe zona schimbatorului de cale nr.5, iar la
data de 23.12.2023, restrictia de viteza a fost ameliorata la 50 km/h.

In urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate intarzieri in circulatia unui numar de 9
trenuri de calatori cu un total de 1769 minute.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii dupa producerea deraierii, se
poate afirma ca starea tehnica a schimbatorului de cale nr.5 a condus la crearea, in regim dinamic, a unuli
prag lateral la joanta izolanta, in dreptul rostului de dilatatie dintre capdtul sinei din partea dreaptd a
panoului de legatura si capatul sinei de pe directia abatuta, de la calcaiul inimii de incrucisare a acestui
schimbator, joanta ce era asigurata numai cu doua buloane orizontale la unul din capete. Acest lucru a
permis ca buza rotii situata pe partea dreapta (in sensul de mers al trenului) de la prima osie a locomotivei
(osia nr.6) sa loveasca n capdtul sinei inimii de incrucisare si sa escaladeze aceasta sina.

Analizand constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului
implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in
aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali, contributivi si
sistemici:

Factor cauzal

Existenta in cale, la joanta izolanta calcai inima de incrucisare a schimbatorului de cale nr.5 din Hm
Zavestreni, a unui grup de traverse speciale si normale necorespunzdtoare, consecutive, a caror stare tehnica
nu a mai putut asigura o prindere sigura a placilor metalice care asigurau sustinerea sinelor si mentinerea
ecartamentului caii.

Factori contributivi

1. Asigurarea incorectd, cu numai cu doua buloane orizontale la unul din capete, a joantei izolante din
dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei din partea dreapta a panoului de legatura si capatul sinei
de pe directia abdtuta, de la calcéiul inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.5;

2. Depasirea limitel variatiei ecartamentului de cel mult 2 mm/m si a tolerantelor admise in exploatare la
ecartament pe o portiune premergatoare producerii accidentului feroviar, Tn zona panoului dintre



schimbatorii de cale nr.5 si nr.7, situatie care a condus la amplificarea fenomenului de serpuire a osiilor
crescand fortele de contact roata — sina,

3. Neefectuarea masuratorilor/verificarilor schimbatorilor de cale respectiv, neinterpretarea masuratorilor
efectuate pe diagona e de catre personalul cu atributii in siguranta circulatiei, la termenele si in ordinea
specificatd in codurile de practica, fapt care a condus la neidentificarea la timp a deficientelor la
suprastructura caii,

4. Efectuareareviziei tehnice a cdii cu personal neautorizat, fapt care a favorizat scaderea eficientei acestei
activitati.

Factori sistemici

1. Supravegherea/monitorizarea ineficienta a activitatii districtului de linii de catre personalul cu atributii
de revizie si control din cadrul Sectiei L1 Bucuresti si al SRCF Bucuresti;

2. Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor, materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru
realizarea mentenantei corespunzatoare a liniei si mentinerea geometriei caii in tolerantele admise.

Recomandari de siguranta
Motivarea absentei recomandarilor privind sigurantd

Accidentul feroviar produs la data de 22.12.2023, pe parcursul de iesire din Hm Zavestreni, pe linia de
legatura dintre aparatele de cale nr.5 si nr.7, a fost generat de starea tehnicd necorespunzitoare a
infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ci Starea tehnicd necorespunzitoare a ciii a fost determinati de
mentenanta necorespunzatoare, care nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de practica
(documente de referinta asociate procedurilor din SMS de la nivelul AI).

Luand Tn considerare evenimentele feroviare cu caracter similar care au avut loc pe reteaua feroviara
administrata de CNCF, prezentate la Cap. 4.e ,,Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar” si
tinand cont de faptul ca, pentru accidentul similar produs la data de 01.04.2022 in statia CFR Turceni pe
zona diagonalei nr.28-38/44, a fost emisd o recomandare de sigurantd, recomandare care, conform
informatiilor furnizare de catre ASFR, este in curs de implementare, comisia de investigare considera ca
nu mai este necesara emiterea unor alte recomandari cu caracter similar.

Mentionam faptul ca, chiar in absenta unor noi recomandari privind siguranta feroviara, In baza analizei
facute de comisia de investigare urmare a neconformitatilor constatate, CNCF poate dispune masurile de
siguranta pe care le considera necesare, pentru tinerea sub control al riscului de producere a deraierilor.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1 Decizia, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, 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
Roméania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

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

In conformitate cu legislatia nationalda AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse
in circulatia trenurilor.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48, alin.(1) din
Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor accidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
9



investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de
siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF Bucuresti,
privind evenimentul feroviar produs la data de 22.12.2023, pe raza de activitate a acestel sucursale, sectia
de circulatie Chiajna — Videle, in Hm Zavestreni, in circulatia trenului de calatori nr.9304 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFC), prin deraierealocomotivel de remorcare de osianr.6 (primain
sensul de mers), si luand in considerare ca acest eveniment feroviar se incadreaza ca accident in
conformitate cu prevederile art.7 ain.(1) lit.b din Regulament, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizianr.473, din data de 28.12.2023 a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusd din personal apartinind AGIFER.

Structura raportului de investigare este conforma cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare (UE)
nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a
Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii.

Domeniile care au fost aprofundate sunt urmatoarele:
= starea tehnica a materialului rulant implicat in deraiere;
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare.

Comisia de investigare (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

= determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati privind
actiunea de apreciere (evaluare si analiza) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviard si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la producerea accidentului feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului si
determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau
incidente similare si conexe pe viitor.

2.2 Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componentd numai specialisti din cadrul AGIFER.

La activitatile desfasurate pentru constatari tehnice au participat si specialisti din cadrul:

= Al — pentru constatarile tehnice la infrastructura feroviara;

= QOTF si ai entitatilor responsabile cu intretinerea certificati ca ateliere pentru functia de intretinere pentru
constatarile tehnice la materialul rulant.

2.3 Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entitatile si
personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Constatirile efectuate au fost consemnate in
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent, iar proiectul raportului de investigare a fost transmis partilor
implicate pentru consultare.

2.4 Nivelul de cooperare
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Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati Tn producerea accidentului. Mecanismele
de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de date si informatii.

2.5 Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatirile

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode de analiza
logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

= cfectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviard si la
materialul rulant implicat 1n deraiere si analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatari tehnice si masuratori la infrastructura feroviara si materialul rulant implicate si
evaluarea ulterioard a acestora 1n raport cu documentele de referintd in domeniu (instructii si
regulamente specifice activitdtii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii si reglementari proprii
ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

= prelevareasi analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

= chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioara a datelor furnizate de
catre acestia;

= analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati in
producerea accidentului.

2.6 Dificultati si provocari

Nu se aplica.

2.7 Interactiuni cu autoritatile judiciare
Nu seaplica.

2.8 Alte informatii relevante

Nu se aplica.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1 Descrierea accidentului

Trenul de célatori Regio nr.9304 (apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC), fost
expediat |a data de 22.12.2023, ora 04:21, din statia CFR Rosiori Nord si avea ca destinatie statia CFR
Bucuresti Nord Gr. B. Trenul afost compus din 3 vagoane de calatori, 12 osii, 177 tone bruto, 106 m si
remorcat cu locomotiva EA 767.

La ora 05:40, pe raza de activitate a SRCF Bucuresti, sectia de circulatie Chiajna — Videle (linie dubla
electrificatd), la iesirea din Hm Zavestreni cu parcurs asigurat de la linia II spre firul I de circulatie catre
Hm Vadu Lat, peste schimbatorii de cale nr.7 (atacat de la varf) si schimbdatorul de cale nr.5 (atacat de la
célcai) s-a produs derai erealocomotivel de remorcare de osianr.6 (primain sensul de mers).

In total, trenul a circulat cu locomotiva deraiati, o distantd de aproximativ 43 m, dupa care s-a oprit.

Profilul transversal al cdii este tip rambleu, cu indltimea de h< 0,5m (platforma statiei).
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Figuranr.2 — Schita Hm Zavestreni, cap X, unde s-a produs accidentul feroviar

Viteza maxima de circulatie a trenurilor, pe linia cuprinsa intre schimbatorul de cale nr.5 si nr.7, este de 30
km/h limitata de circulatia in abatere.

Circumstante externe la locul accidentului

Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului. La momentul
producerii accidentului, cerul erapartial innorat, iar temperatura inregistrata in agr erade aproximativ 3°C.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului
Pe zona producerii accidentului feroviar nu erain derulare lucrari la infrastructura feroviara.
Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020, accidentul
produs la data de 22.12.2023 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile din Regulament
acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehicule feroviare din compunerea

trenurilor in circulatie”.

3.a.2 Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
Pagube materiale

Material rulant

Lalocomotiva EA 767 au fost Tnregistrate avarii la osia nr.6 si la amortizoarele hidraulice verticale de la
aceasta osie.

| nfrastructura
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In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost afectata pe o distanta de aproximativ 46,5 m.
Mediu
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre administratorul de
infrastructura feroviard publica si operatorul de transport feroviar de calatori, implicati in producerea
accidentului feroviar, valoarea estimativa a pagubelor afost de 3134,36 lel cu TVA.

Tn conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor evidentiati
mai sus are rol doar Tn clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorilor pagubelor
este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului.

Alte consecinte

Tn urma producerii acestui accident feroviar, laora 05:40, a fost inchisa circulatia feroviara pe firul I intre
haltele de migcare Zavestreni si Vadu Lat (circulatia pe firul II fiind deja Inchisa ca urmare a lucrarilor la
infrastructura feroviara).

Calatorii din trenul implicat in accident au fost preluati de catre trenul de calatori nr.13194 format in Hm
Zavestreni, iar cdlatorii din trenul de calatori nr.72-1 au fost preluati de trenul de calatori nr.13193.

in aceiasi zi, la ora 12:00, dupa efectuarea lucrarilor de reparatii a caii ferate, a fost redeschisa circulatia,
pentru trenurile de céldtori cu viteza restrictionata la 30 km/h, pe zona schimbatorului de cale nr.5, iar la
data de 23.12.2023, restrictia de viteza a fost ameliorata la 50 km/h.

In urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate intarzieri in circulatia unui numar de 9
trenuri de calatori cu un total de 1769 minute.

3.a.3. Functiile si entititile implicate

Al —CNCF ,,CFR” SA este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza
si Intretine infrastructura feroviard publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

CNCEF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinadnd, la momentul
producerii accidentului feroviar investigat, Autorizatii de Sigurantd emise in conformitate cu legislatia
europeana si nationald aplicabila.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de

baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Bucuresti. Partile (subunitatile de baza) relevante

pentru aceastd investigatie apartinand CNCF sunt:

= Hm Zavestreni, unde s-a produs accidentul;

» Sectia L1 Bucuresti, respectiv Districtul de linii nr.2 Vadu Lat care au asigurat mentenanta
suprastructurii cdii pe zona unde s-a produs accidentul.

Functiile implicatein producerea accidentului apartinand CNCF sunt: seful de sectie, seful de sectie adjunct
din cadrul Sectiei L1 Bucuresti, respectiv seful de district linii, seful de echipa linii si revizor cale din cadrul
Districtului delinii nr.2 Vadu Lat, care au asigurat/supervizat mentenanta suprastructurii caii ferate in zona
producerii accidentului.

OTF - SNTFC ,,CFR Cilitori” SA Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile
ferate din Roménia efectueaza operatiuni de transport feroviar de caldtori cu materialul rulant motor si
tractat detinut.

SNTFC are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licentd de
transport feroviar si certificat unic de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.
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Locomotiva EA 767 si vagoanele ce au format trenul de caldtori Regio nr.9304, erau inregistrate in
Romania fiind detinute de operatorul detransport feroviar de calatori SNTFC, care este totodata si Entitatea
Responsabila cu Intretinerea a acestora.

Reviziile si reparatiile planificate la locomotiva EA 757 au fost efectuate Tn cadrul furnizorului de
intretinere Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA.

Personalul care a condus si deservit trenul de célatori Regio nr.9304 avea functiile de mecanic de

locomotiva, sef de tren si conductor tren, fiind angajati ai operatorului de transport feroviar de calatori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de calatori Regio nr.9304.

Trenul afost compus din:

= 3 vagoane de calatori, 12 osii;

= masd brutd 177 tone, lungimea trenului 106 m;
* masa franatd dupa livret, automat 151 tone;

= masa franata dupa livret, de mana 11 tone;

* masa franatd de fapt, automat 222 tone;

* masa franata de fapt, de mana 42 tone.

Date constatate cu privirelalocomotiva trenului

Locomotiva electrica EA 767, are numarul de identificare 9153 0410 767-4, este inscrisa in Lista
vehiculelor feroviare, conform punctului 4.4 din Certificatul unic de siguranta detinut de operatorul de
transport feroviar de calatori SNTFC si are urmatoarele caracteristici tehnice:

= felul curentului de alimentare a locomotivel - dternativ monofazat;
= tensiunea nominala in linia de contact -250KV;

= tensiunea maxima in linia de contact -275kV;

= tensiunea minima in linia de contact -19,5kV;

= tensiunea minima de scurtd durata -17,9kV;

= frecventa nominala -50 Hz;

= |ungimeaintre tampoane - 19.800 mm;

= viteza maxima - 120 km/h;

» puterea nominala - 5100 kw;

= frana electrica - reostatica.

10300 mm il ] ' 3000 mm
19800 mm '

Figura nr.3 — schita locomotivei EA 767

Istoricul privind reparatiile si reviziile efectuate la locomotiva EA 767
= constructie noud: 07.03.1987;
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ultima reparatie planificatd: reparatie cu ridicare a vehiculului motor (RR) la data de 25.05.2018,
efectuata la ,,CFR-SCRL Brasov” SA;

ultima revizie planificata tip 2 (R) la data de 10.11.2023, efectuata la ,,CFR-SCRL Brasov” SA;

ultima revizie intermediara tip PTH3 la data de 21.12.2023, efectuata la ,,CFR-SCRL Brasov” SA,
Punctul de Lucru Basarab;

kilometri parcursi de la ultima reparatie planificata pana la producerea accidentului: 775.035 km;
kilometri parcursi de la ultima revizie planificatd pana la producerea accidentului: 16.500 km.

Constatari efectuate la locomotiva EA 767 la data de 22.12.2023 |a locul producerii accidentului

locomotiva EA 767 se afla oprita la km 45+500, fiind asigurata contra pornirii din loc cu frana directa,
automata si de mana;

locomotiva EA 767 acirculat cu postul Il de conducere in fata;

prima osie in sensul de mers, osia nr.6 a locomotivei EA 767 era deraiata avand roata din partea stanga
(in sensul de mers) cdzuta in interiorul sinelor iar roata din partea dreapta (in sensul de mers) cazuta in
exteriorul sinelor de cale ferata;

instalatia INDUSI se afla in functie pentru regimul ,,P”;

instalatia DSV era in functie;

schimbatorul de regim ,,GPR” era in pozitia ,,P”’;

statia RTF era in stare buna de functionare;

amortizorul vertical de osianr.6 partea stanga in sensul de mers era rupt din sudura la partea inferioara
amortizorul vertical de osia nr.6 partea dreapta in sensul de mers avea bulonul de prindere la partea
inferioard lipsd prezentdnd urme de rupturd noud pe 90% din sectiune. Bulonul a fost gasit pe
terasamentul caii pe zona in care locomotiva a circulat in stare deraiata.

Constatari efectuate la locomotiva EA 767 la data de 28.12.2023 in cadrul Depoului Bucuresti Caldtori
» la osia nr.6 au fost constatate urmdatoarele:

= roata din partea dreapta alocomotivel (stangain sensul de mersal trenului) prezenta urme puternice
de frecare pe suprafata exterioard precum si vopseaua zgariata;

= roata din partea stanga alocomotivei (dreaptain sensul de mersal trenului) prezenta urme de frecare
pe suprafata interioara,

= |aroatadin dreapta alocomotivel pe buza si profilului de rulare al acesteia au fost identificate mici
stirbituri/lovituri generate de circulatia acesteia in stare deraiata;

» |aroata din stanga a locomotivel pe buza profilului de rulare al acesteia au fost identificate mici
stirbituri/lovituri generate de circulatia acesteia in stare deraiata;

= la celelalte roti nu s-au constatat defecte (locuri plane, exfolieri, stirbituri, etc.).

» la sistemul de suspensie au fost constatate urmdtoarele:

>

= amortizorul vertical de la osia nr.6 partea stanga alocomotivel (dreaptain sensul de mersal trenului)
avea bulonul de prindere de la partea inferioara rupt (ruptura noud pe 90 % din suprafata acestuia),
nu prezenta urme de murdarie/scurgeri de ulei iar la actionarea cu mana S-a constatat ca acesta era
inactiv;

= amortizorul vertical de la osia nr.6 partea dreapta alocomotivel (stangain sensul de mersal trenului)
prezenta rupturd din sudura la partea inferioara de fixare (ruptura noua pe 90 % din suprafata sudurii)
si urme de murdarie/scurgeri de ulel iar la actionarea cu mana S-a constatat ca acesta eraactiv;

= amortizoarele verticale de pe partea stanga a locomotivei de la osiilenr.3 si nr.4, prezentau urme de
scurgere de ulei amestecat cu prafiar dupa demontarea acestora si actionarea lor cu méana s-aconstatat
ca acestia sunt activi;

= |acelelate amortizoare nu au fost identificate nereguli;

= arcurile si elementele elastice detip metalastik din cadrul suspensiei se aflau in stare corespunzatoare;

» adaosurile de lametalastici nu prezentau urme de deplasate de la pozitia lor.

la sistemul de ungere (cu vaselina) al buzei profilului de rulare al rotilor
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= nu era functional avand bara de actionare lipsa.

> lacuplajul transversal
* nu avea marcg privind lungimesa, iar dupa masurare s-a constatat ca acesta avea lungimea de 1009
mm, aceastd valoare incadrandu-se Tn domeniul admis de 1000+10 mm.

> la aparatele de ciocnire s-au constatat urmatoarele:
= findltimea centrelor tampoanelor, masurata fatd de ciuperca sinei avea urmatoarele valori:
- postul I de conducere: 1010 mm pe partea dreapta si 1020 mm pe partea stanga;
- postul IT de conducere: 1020 mm partea stanga si 1010 mm partea dreapta.
= distanta dintre centrele tampoanelor avea urmatoarele valori:
- postul | de conducere: 1749 mm;
- postul Il de conducere: 1750 mm.

S-au masurat elementele geometrice ale bandajelor si osiilor acestea incadrandu-se in valorile admise.

La verificarea sarcinilor pe osiile si rotile locomotivei EA 767 si a jocurilor mecanice, efectuata dupa

deraiere, ladata de 28.12.2023, s-au constatat urmatoarele:

= greutatea masurata a locomotivei erade 115.270 kg;

= valorile greutatilor medii peroti se incadrau in domeniul admis;

= greutatea pe osie, pentru toate cele 6 osii, nu se inhcadrain domeniul admis;

= greutatea pe rand de roti se incadra Tn domeniul admis;

= jocurile verticale dintre cutiile de osii si ramele boghiurilor se incadrau in domeniul admis (30+45 mm
pentru osiile nr.1,3,4 si 6, respectiv 27+42 mm pentru osiile intermediare);

= jocurile verticale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei se incadrau in domeniul admis de 53+63
mm;

= jocurile orizontale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei se incadrau in domeniul admis de
22+28 mm.

Date inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei EA 767

Din datele furnizate de instalatia IVMS aflata pe locomotiva de remorcare se pot retine urmatoarele:

= trenul Regio nr.9304 a plecat din statia CFR Rosiori Nord la ora 04:21;

= in statia CFR Videle trenul a oprit la ora 05:28;

= din statia CFR Videle trenul aplecat la ora 05:33;

» pedistantaVidele — Zavestreni trenul acirculat pe firul 1. Semnalul deintrare d Hm Zavestreni a avut
indicatia ,,Galben”, inductorul de 1000 Hz activ, cu manipularea butonului ,,Atentie” al instalatiei
INDUSI de catre mecanic;

» in Hm Zavestreni trenul aoprit laora05:38;

= din Hm Zavestreni trenul a plecat la ora 05:39:15, si a circulat pana la oprire pe un spatiu de aproximativ
602,92 metri, dupd cum urmeaza:

- viteza a crescut de la 0 la 33 Km/h (ora 05:39:45) pe un spatiu de 130,42 metri;

- viteza a ramas constanta la 33 Km/h pana la ora 05:39: pe un spatiu de 96 metri;

- vitezaascazut dela 33 Km/h la30 Km/h (ora 05:40:16) pe un spatiu de 185 metri;

- vitezaa ramas constanta la 30 Km/h (ora 05:40:23) pe un spatiu de 52,27 metri;

- vitezaascazut dela30 Km/h 1a28 Km/h (ora 05:40:26) pe un spatiu de 26,36 metri;

- vitezaascazut dela 28 Km/h la27 Km/h (ora 05:40:35) pe un spatiu de 70,16 metri;

- vitezaascazut dela27 Km/h la26 Km/h (ora 05:40:37) pe un spatiu de 12,23 metri;

- vitezaa scazut dela26 Km/h la24 Km/h, pe un spatiu de 2,35 metri;

- vitezaacrescut dela24 Km/h la25 Km/h, pe un spatiu de 4,24 metri, dupa care a scazut la24 Km/h
pe un spatiu de 1,48 metri, apoi a crescut de la 24 Km/h la 26 Km/h pe un spatiu de 6,13 metri (ora
05:40:39);

- vitezaascazut dela26 Km/h la22 Km/h (ora 05:40:40), pe un spatiu de 9,41 metri;

- vitezaascazut dela22 Km/hla 17 Km/h (ora 05:40:41), pe un spatiu de 4,24 metri;
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- vitezaascazut dela 17 Km/h la 15 Km/h (ora 05:40:42), pe un spatiu de 1,88 metri, de la15 Km/h
la 10 Km/h pe un spatiu de 0,47 metri si de la 10 Km/h la 0 Km/h (ora 05:40:43), pe un spatiu de
0,24 metri;
= pe relatia Rosiori Nord — Videle — Zavestreni trenul a circulat in conditii normale, cu respectarea
vitezelor maxime de circulatie, a restrictiilor si limitarilor de viteza, aopririlor itinerarice, instalatiile de
siguranta si vigilenta fiind manipulate in mod corespunzator de catre mecanicul de locomotiva.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul trenului de calatori Regio nr.9304 a avut in compunere 3 de vagoane de calatori etajate seria
constructiva Bmee, toate aflate in proprietatea SNTFC. ERI pentru aceste vagoane este tot SNTFC.

Constatari efectuate la data de 22.12.2023 la locul producerii accidentului

= toate vagoanele aveau instalatia de frand automata in actiune;

= vagoanele erau legate conform prevederilor din Instructiunile nr.250/2005;

= semiacupldrile de aer de la conducta generala de aer de 5 atm si cele de la conducta generald de 10 atm
erau cuplate Tn mod corespunzitor.

Intrucat vagoanele din compunerea trenului nu au fost implicate in accident nu au fost facute verificari
suplimentare la aceste vagoane.

3.a.5 Infrastructura feroviara

Linii

Accidentul feroviar s-aprodus pe zonaschimbatorului de cale nr.5 din Hm Zavestreni, in parcursul asigurat
de la linia II pe firul IT de circulatie catre Hm Vadu Lat, parcurs asigurat peste schimbatorii de cale nr.7

(atacat de la varf) si schimbatorul de cale nr.5 (atacat de la célcai). Cel doi schimbatori au fost manevrati
in pozitie ,,pe abatere” — Figura nr.4.

H.m. Zavestreni cap X

Urme de rulare in stare deraiatd

\

"-.ﬁ\*‘ Schimbatorul de cale nr.5

Prima urma de escaladare

Firul )y du— e T

Punctul 0" prima urma de cadere

Firul | T (e Linia 2
— e — e ee—

Schimbatorul de cale nr.7

{m— 5eqsy| de mers al trenului

Figura nr.4 — Schita schimbatoarelor de cale nr.5 si nr.7

Schimbatorul de cale nr.5 este tip 60 si are urmatoarele caracteristici geometrice: raza R=300 m; tangenta
tg=1/9; ace flexibile; deviatie stanga. Acest schimbator este montat pe traverse de lemn, cu prindere
indirecta de tip SKL si afost introdus Tn cale Tn anul 2000.
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Panoul de linie cuprins intre ultima joanta a schimbatorului de cale nr.5 si prima joanta a schimbatorului
de cale nr.7 este alcatuit din sine tip 60, traverse de beton T17 si traverse de lemn, prindere indirecta tip K.

Profilul transversal al cii este tip rambleu, cu indltimea de h< 0,5m (platforma statiei).

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe schimbatorul de cale nr.5, in pozitie ,,pe abatere”, este de 30
km/h.

Deraierea s-a produs prin lovirea urmata de escaladarea capatului sinei de catre roata din dreapta a osiei
nr.6 (primain sens de mers) alocomotivei EA 767 Tn sensul de mersal trenului, la joantaizolanta cu eclise
de lignofoliu de la célcaiul inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.5 — foto nr.1.

e T
8 urma de escaladare

Fotonr.1

Urmare a escaladarii sinei de catre roata situatd pe partea dreapta, roata corespondenta rotii atacante (cea
situata pe partea stanga, in sensul de mers) a escaladat contrasina curba si arulat Th continuare pe cornierul
contrasinei — foto nr.2 si foto nr.3.

Fotonr.2 Fotonr.3

Roata atacantd din partea dreaptd in sensul de mers a trenului a parasit flancul inactiv al sinei de legatura
si acdzut in exteriorul cdii in punctul notat cu ,,0” la 11.34 m de la joanta calcai inima de incrucisare a
schimbatorului de cale nr.5. Concomitent, in acelasi plan transversal, roata corespondenta (din partea
stanga, in sensul de mers) a parasit flancul activ al sinei de legatura si a cazut de pe sind intre firele caii —
foto nr.4 si foto nr.5.
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Foto nr.4 — Punctul ,,0 - prima urma de cadere a rotii situatd pe partea dreapta de pe flancul inactiv al
ciupercii sinei
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Foto nr.5— Punctul ,,0"- prima urma de cadere a rotii situatd pe partea stanga de pe flancul activ al
ciupercii sinei

La 14 m fata de punctul ,,0” s-a constatat o urma de escaladare a rotii din dreapta a osiei nr.6 pe contraacul
drept al schimbatorului de cale nr.5.

La 17 m de la punctul ,,0” s-a constatat o noua urma de cadere in exteriorul sinei a aceleiasi roti (roata din
partea dreapta a osiei nr.6), iar pe sina din partea stdnga s-a constatat in acelasi plan transversal o urma de
cadere 1n interiorul caii a rotii din partea stingd a aceleiasi osii.

Intotal, trenul acirculat cu locomotivain stare deraiata, o distanta de aproximativ 43 m, dupa care s-a opit.
Constatari rezultate in urma verificarilor efectuate la suprastructura caii

Pentru efectuarea acestor verificdri s-a procedat |a pichetarealiniel marcandu-se un numir de 34 puncte de
reper pe firul drept de sina, la echidistante de 0,50 m, de la punctul ,,0” (punctul cu prima urma de parasire
a suprafetei de rulare), in sensul invers de mers al trenului, numerotate de la ,,0” la ,,-34”.

De asemenea, in sensul de mers al trenului s-au marcat 50 puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la
punctul ,,0” spre locomotiva deraiata, numerotate de la ,,0” la ,,50”.
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In toate punctele de reper marcate, au fost efectuate masuritori, In regim static, la ecartament si nivel cu
tiparul de masurat calea. Masurdtorile au fost efectuate cu tiparul de masurat calea cu seria si nr.1908-
38561 &flat Tn dotarea Districtului delinii nr.2 Vadu Lat.

Valorile ecartamentului si nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate grafic, sub forma
de diagrame — diagramele nr.1-2.

Diagrama ecartamentului {(mm)
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Diagrama nivelului transversal (mm)
sensul de mers a trenului —
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Diagrama nr.2 — Diagrama nivelului transversal

Constatari referitoare la ecartamentul caii

A.Tn conformitate cu prevederile art.19, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» tolerantele admise fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale in exploatare (pentru
ecartamentul de 1435 mm) sunt: +5 mmy-3 mm in orice punct cu exceptia varfului acelor +4 mm/ -3
mm si +3 mm/0 la inima.

Valorile masurate la ecartament pe zona schimbatorului de cale nr.5, au depasit toleranta minima de -3 mm,
admisa Tn exploatare, intre punctele de reper ,,-18” si ,,-13” (cu pana la -2 mm in punctele ,,-17” si ,,-13”),
iar toleranta minimd de 0 mm, admisa in zona inimii de Incrucisare, fatd de ecartamentul de 1436 mm
(ecartament la care se monteazd inima de incrucisare indiferent de materialul folosit nou, semibun sau
reconditionat) este depasita in punctul de reper ,,-16” cu -6 mm.

Toleranta maxima de +5 mm admisa in exploatare este depdsita intre punctele de reper ,,-22” + ,,-21” (cu
pana la +7 mm 1n punctul ,,-22”), intre punctele de reper ,,-6” + ,,+16” (cu pana la +9 mm in punctul ,,+8”,
si intre punctele ,,+22” + ,, 44” (cu pana la +28 mm 1n punctele ,,+28” si ,,+29”).

B. In conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» Ja liniile in exploatare in functie de viteza maxima de circulatie (V) tolerantele la ecartament (fata
de 1435 +S§) sunt urmatoarele:
V<120km/h................... + 10 mm

Valorile masurate la ecartament pe diagonala 7/5, in sensul de mers al trenului, au depasit tolerantele
maxime admise Tn exploatare intre punctele de reper ,,-34” si ,,-23” (cu pana la +16 mm in punctul ,,-25”).
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C.Tn conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
= abaterile de la ecartament, in exploatare trebuie sa se intinda uniform cu o variatie de cel mult 2
mm/m, cu exceptia curbelor dupa aparatele de cale de pe liniile abdtute unde se admite o variatie de
cel mult 3 mnvym.
Nu a fost respectata conditia impusa de acest articol pe portiunea cuprinsa intre punctele de reper:
»-34” + -4 cu pana la 14 mm intre punctele de reper ,,-23” + ,,-217;
= +4” =+ +8” cu pana la 4 mm intre punctele de reper ,,+5” + ,,+77;
= +12”+ +18” cu pana la 4 mm intre punctele de reper ,,+12” + ,,+14” si ,,+15” =, +17”;
= +20” +,,+44” cu pana la 13 mm intre punctele de reper ,,+24” <+ ,,+26”.

D.Tn conformitate cu prevederile art.1, pct.13 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

» ecartamentul caii nu trebuie sd fie in nici un caz mai mare de 1470 mm sau mai mic de 1432 mm.
Nu a fost respectata conditia impusa la acest articol pe portiunea cuprinsa intre punctele de reper ,,-18” +
,»-13”, unde ecartamentul caii masurat a fost 1431 mm in punctul de reper ,,-18” si de 1430 mm in punctele
de reper ,,-177, ,,-16” si ,,-13”.

Constatari referitoare la nivelul transversal al caii

A.Tn conformitate cu prevederile art.19, pct.6 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» suprafetele de rulare intr-un profil transversal al aparatului de cale trebuie sa fie la acelasi
nivel.
» tolerantele admise la nivel in profilul transversal sunt de +5 mm |la aparatele de cale din
linie curenta gi din liniile de primiri si expedieri.
Masuratorile efectuate cu tiparul la verificarea tehnica a suprastructurii cdii, au scos in evidenta faptul ca
au fost depasite tolerantele admise la nivelul transversal intre punctele ,,-18” + ,,-8” (zona inimii de
incrucisare) cu pana la -7 mm in punctul ,,-16”.

B. In conformitate cu prevederile art.7, A. pct.3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

» in cazul denivelarilor incrucisate, dacd pe o distanta de 12 m sau mai micd, dupd o denivelare pe un
fir urmeaza o denivelare pe celalalt fir, atunci aceste denivelari se totalizeaza si suma lor in acest
caz nu trebuie sa depaseasca 10 mm pe liniile cu viteza de 50 km/h sau mai mica.

Valoarea deniveldrilor incrucisate pe zona producerii accidentului depaseau toleranta admisa de +10 mm
cu +5 mm 1intre punctele ,,-33” + ,,-9.

Constatari referitoare |la starea traverselor

A.Tn conformitate cu prevederile art.15, pct.11 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

= Tn cuprinsul aparatelor de cale nu se admit, traverse necorespunzitoare, curbate sau
strambe.

B. Tn conformitate cu prevederile art.25, pct.1, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

» Se considera ca necorespunzdtoare §i trebuie inlocuite traversele care nu pot fi reparate §i nu
asigurd prinderea sinelor, mentinerea ecartamentului i nivelului in limitele tolerantelor admise
sau nu asigurd izolarea electrica acolo unde este necesara.

C. In conformitate cu prevederile art.25, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:

= Defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn sunt urmatoarele:

— putrezirea avansata a intregii traverse, care o face improprie fixarii sinelor,
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— putrezirea locala sau craparea longitudinala a traversei, care nu poate fi remediata prin
reparatie Sau prin manevrarea traversei si compromite prinderea sinet,
—nu se admite lasarea gaurilor vechi de la tirfoane, neastupate.
D. Tn conformitate cu prevederile art.25, pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» Nu se admite mentinerea in cale a traverselor necorespunzdtoare dupda cum urmeaza:
—la un grup de 15 traverse nu se admit mai mult de doua traverse necorespunzatoare.
— nu se admite mentinerea in cale a doud traverse necorespunzdtoare VECINE;
— lajoante nu se admit traverse necorespunzadtoare;
— nu se admit traverse necorespunzdatoare in cuprinsul aparatelor de cale.
De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului, au fost verificate 41 traverse pe zona neafectata de
deraiere, numerotate de laTo la T-41, din care 30 traverse sunt de lemn si 11 traverse de beton.

Dintotalul de 30 traverse de lemn doar 4 traverse de lemn era in stare buna cu prinderea activa, considerate
corespunzatoare, 11 traverse cu prinderea activa cu crapaturi longitudinale iar 15 traverse erau cu prinderea
incompleta/inactiva.

Consemnarile referitoare la starea traverselor de lemn, din zona joantei calcai de la schimbatorul de cale
nr.5 (in zona punctului de escaladare ,,-23”), traversele T.ig, T-19, T-20,T-22, T-23si TN zOna joantei calcai
schimbator nr.7, traversele T-3s5, T-36, T-37,-38, T-39indica faptul cd acestea erau necorespunzatoare, partile
din lemnul de sub placile metalice pe care se sprijind talpa sinei, erau crapate sau putrede, determinand
patrunderea placii metalice in corpul traversei, cu tirfoanele séltate si care nu asigurau prinderea placii
metalice de traversa — foto nr.6 + 17 i foto 12 + 17.

T e 3 < T e

Foto.nr.6 — Traversele Toz, T2 Foto.nr.7 — Traversele To3, T2
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Foto.nr.13 — Traversele T-zg, T-39
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Foto.nr.16 — Traversa T-35 Foto.nr.17- Traversa T-35

Latraversele de beton analizate au fost constatate defecte 2 traverse cu prinderi inactive, iar lacelelalte 9
traverse sei mpunea Tnlocuirea acestora Tntrucét erau crapaturl longltudmale in traversa — foto nr.18 — 19.

Foto.nr.18 — Traversa beton cu crapatura Foto.nr.19- Traversa beton cu crapatura
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Constatari referitoare la starea materialelor marunte de cale in zona

Tn conformitate cu prevederile art.15, pct.12 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» Toate suruburile verticale si orizontale in cuprinsul aparatelor de cale trebuie sa fie complete.

Tn cuprinsul aparatelor de cale nr.5 si 7 s-au constatat tirfoane lipsa, nestranse, siltate din cauza starii de
degradare a traverselor sub placile metalice, suruburi verticale si cleme SKL inactive/ lipsa/ rupte.

Suruburile orizontale de la joante erau lipsa, necorespunzatoare si nu mai Tndeplineau rolul de fixare a
sinelor si impiedicarea deplasarii acestora (pentru a fi corespunzator un surub trebuie sa aiba lungimea in
asa fel ca, dupa strangerea definitiva a piulitei, s ramana in afara cel putin doua filete) - foto 20 + 28.
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Foto nr.20 — schimbatorul 5
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Foto nr.22 — schimbatorul 5 Foto nr.23 — schimbatorul 7
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Foto nr.25 — schimbatorul 7

Foto nr.26 —schimbatorul 5 Foto nr.27 —schimbatorul 5

S-au constatat placi suport contragind rupte pe linia in abatere, Tn dreptul inimii de incrucisare a
aparatul ui decalenr.7. —foto 28 + 31
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Foto nr.28 Foto nr.29
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Foto nr.30

Foto nr.31

Constatari referitoare la masuratorilor efectuate in punctele caracteristice ale schimbatorului decalenr.5

A.Tn conformitate cu prevederile art.19, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» Tolerantele admise fata de ecartamentul prescris la aparatele de cale in exploatare (pentru
ecartamentul de 1435 mm) sunt: +5mnV-3 mm in orice punct cu exceptia varfului acelor si inimd,
+4 mm/-3 mm la varful acelor si +3 mm/0 la inima.

B. Tn conformitate cu prevederile art.19, pct.5 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» Distanta Intre suprafata laterald de contact a vdrfului inimii deincrucisare si suprafata laterala
dinspre sina a contraginei nu va fi mai mica de 1393 mm.

S-au efectuat masuratori la ecartament si nivel in punctele caracteristice, respectiv lalargimea jgheaburilor
de la contrasinele inimii de incrucisare ale schimbatorului de cale nr.5 rezultatele acestor masuratori fiind
prezentate Tn urmatorul tabel.

catesiul | cateaiul | Miltocul “Tmé uarfdizm Lra;fm:
Schimbatorul de cale Prima Varful curbei jgnea
i joantd aarii acului aculul el 'ir":r!:J clsare | Incruclsare
directd | abdtuts abbtute linie linie dir. | ab.
directd ab#tutd
Ecartament {mm) 9 14 3 2 12 -3 -8 43 | 42
Mivel transversal [mm) 0 -2 z -3 -4 7 -16

Din analiza acestor masuratori se Constatd ca:

= valoarea de ,,#9 mm” madsuratd la ecartament la prima joantd a schimbatorului depaseste cu +4 mm
toleranta admisa fatd de ecartamentul prescris.

= valoarea de ,,+14 mm” masurata la ecartament la varful acelor schimbatorului depédseste cu +10 mm
toleranta admisa fatd de ecartamentul prescris.

= valoarea de ,,+12 mm” masurata la ecartament la mijlocul curbei schimbatorului depaseste cu +7 mm
toleranta admisa fatd de ecartamentul prescris.

= valoarea de ,,-3 mm” madsuratd la ecartament la inima pe directa a schimbatorului depaseste cu -4 mm
toleranta admisa fata de ecartamentul prescris de 1436 mm.

» valoarea de ,,-8§ mm” masurata la ecartament la inima pe abatuta a schimbatorului depaseste cu -9 mm
toleranta admisa fata de ecartamentul prescris de 1436 mm.
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= valoarea de +7 mm madsuratd la nivel la varf inimd pe directa a schimbétorului depaseste cu +2 mm
toleranta admisa la nivel in profil transversal de £ 5 mm pe aparate de cale.

» valoareade -16 mm masurata la nivel la varf inima pe abatuta a schimbatorului depaseste cu -11 mm
toleranta admisa la nivel in profil transversal de + 5 mm pe aparate de cale;

= La schimbatorul de cale nr.5 nu este asigurata cota de protectie a inimii de 1393 mm (1435+43= 1389
mm pe directa si 1435+43= 1385 mm pe abatuta), astfel cd in timpul circulatiei rotile vehiculelor
feroviare au frecat varful inimii — foto 32 + 33.

Uirne d& brecare pi il inimii :|r|'r-.':'_-:i..:'ru

Urmy dafrecans pa wiriul
mimil do incrutisar

i T
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\ &ripn et di?.nu'udwuu Tl

Foto nr.32 Foto nr.33
Constari referitoare la rosturile de dilatatie si joante de la calcaiul schimbatorului nr.5

A.Tn conformitate cu prevederile art.10 A, pct.3 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» Marimea rostului de dilatatie dintr-un aparat de cale si panoul de protectie este corespunzatoare
lungimii panoului.

B. Tn conformitate cu prevederile art.10 B, pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» Rosturile trebuie sa fie cat mai uniforme ca marime. Valoarea lor nu trebuie sa difere de rosturile
de montaj corespunzatoare temperaturil la care s-a facut masurdtoarea cu mai mult de:
— sine cu prinderea indirecta sau altfel de prinderi dar cu dispozitive contra fugirii in stare activa
(B): + 6 mm si — 1 mmlasinele cu lungimea egala cu 15 m.

C. n conformitate cu prevederile art.10 F, pct.1 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989:
» Prinasigurarea sinelor contra fugirii se evitd variatia marimii rosturilor de dilatatie.
Principalele masuri de asigurare sunt:
— mentinerea prinderilor (a tirfoanelor, a buloanelor verticale si a buloanelor de la joante) bine
stranse.

Rosturile de dilatatie masurate la temperatura de +3 °C in aer, partial innorat, la joanta cdlcai schimbator
nr.5 (foto 26 si 27) aveau vaorile de:

,,+52 mm” pefirul drept, sens de mers, la joanta calcai dupa inima de incrucisare

,»+29 mm” pefirul sténg, sens de mers, la joanta calcai dupa contrasina de pe linia abatuta.

Mairimea rostului de dilatatie pentru sinade L= 15m la+3 °C este de 7 mm, temperatura din aer la aceasta
valoare este aproximativ egala cu temperatura din sina.

Valorile masurate de +52 mm si +29 mm, nu se Thcadrau intre vaorile de minim 6 mm si maxim 13 mm,
conform tolerantelor admise, depasind aceste limite cu 39 mm si, respectiv, 16 mm.
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De asemenea, nici valorile rosturilor de dilatatie de la calcaiul schimbatorului de cale nr.7 nu se incadrau
ntre valorile admise de minim 6 mm si maxim 13 mm — foto 24 §i25.

Constatari referitoarela starea joantelor de la calcdiul inimii de incrucisare a schimbatorului decalenr.5

Eclisele joantei mecanice, pe firul sténg sens de mers, erau fixate prin intermediul a 3 suruburi orizontale
(din 4, cat este prevazut constructiv) — foto nr.26.

Ecliseledelignofoliu ajoantel izolante, pe firul drept sens de mers, erau fixate prin intermediul a 2 suruburi
orizontale (din 4, cat este prevazut constructiv), din care unul necorespunzator in partea dinspre inima de
incrucisare, iar partea dinspre panoul de legatura nu era fixata — foto 27. Eclisa din interiorul caii la partea
dinspre panoul de legatura prezenta urme proaspete de frecare pe partea superioara.

Constatari referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar

De la data introducerii in cale (18.04.2000) a schimbatorului de cale nr.5, nu au fost efectuate lucrari de
reparatie capitald (RK).

De la data introducerii in cale (18.04.2000) a schimbatorului de cale nr.5, nu au fost efectuate lucrari de
reparatie periodica (RPc).

Ultima lucrare de verificare a partilor ascunse la schimbatorul de cale nr.5 din Hm Zavestreni, s-a efectuat
n data de 06.09.2023.

Ultima verificare cu tiparul ORE la schimbatorului de cale nr.5 a fost efectuat in data de 26.10.2023, nefiind
constatate neconformitati.

La data de 03.04.2023, la avizarea organelor SCB pe diagonala 5/7, fir sting (sens crestere kilometraj) s-a
constatat JIL defect cu izolatie. Acest defect a fost remediat prin Tnlocuirea ecliselor metalice de la
cilciiul inimii de incrucisare a schimbitorului de cale nr.5, cu eclise lignofoliu si introducere profil
izolant in rostul dintre capetele sinelor.

Pana la data producerii accidentului, in anul 2023, pe zona producerii accidentului s-au mai efectuat
urmatoarele lucrari:

= strans si completat buloane verticale — 490 bucati la data de 03.01.2023;

= verificarea partilor ascunse — la data de 27.03.2023 si la data de 06.09.2023;

* buraj de intretinere mecanizat - ladata de 18.09.2023;

= 1inlocuit traversa specialda L=4,20 m — 1 bucatd — ladata de 13.12.2023.

Instalatii feroviare

Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii districtului
SCB Videle din cadrul Sectiei CT 2 Bucuresti.

Instalatiile fixe de sigurantd si de conducere operativa a circulatiei feroviare din Hm Zavestreni sunt
formate din instalatii de bloc de linie automat (BLA). Ansamblul instalatiilor de comunicatii feroviare din
cele doua statii cuprinde: pupitrul local prin care IDM comunica cu punctele de sectionare vecine, telefon
direct cu operatorul din cadrul Regulatorului de Circulatie si instalatia fixa de emisie—receptie pentru
comunicarea cu mecanicii trenurilor aflate in circulatie si/sau manevra feroviara.

Imediat dupa producerea accidentului, pe aparatul de comanda din biroul de miscare al Hm Zavestreni S
au constatat urmatoarele:

= sectiunile schimbatoarelor de cale nr.13,14 si 15 scoase din functie de cétre salariatul SCB;

= sectiunile 9SI, 1-7SI si 3-5S| ocupate cu trenul de calatori nr.9304;

= schimbatoarele de cale ocupate de trenul de calatori nr.9304 erau cu control;

= firul I de circulatie Zavestreni — Vadu Lat scos din functie si sectiunile 1AD si 2AD ocupate,

= firul II de circulatie Zavestreni — Vadu Lat eraliber;
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= toate butoanele sigilate cu exceptia butonului 1 BDS, rdmas nesigilat pentru firul I de circulatie care era
scos din functie;

* manivela si cheia de la electromecanismul schimbatorului de cale nr.5 sigilatd;

= becurile aferente BE (butonului de expediere) si LCO (linie curentd ocupata) de la firul II Zavestreni —
Vadu Lat erau aprinse;

= instalatia SAT (semnalizare apropiere tren) aferentd trecerii la nivel cu cale ferata de la km 44+333 era
inchisa si cu control.

3.b Descrierea fapticia a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dusla producer ea accidentului

La data de 22.12.2023, ora 04:21, trenul de calatori Regio nr.9304 (apartinand operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA), avand Tn compunere 3 vagoane de calatori, remorcat cu
locomotiva EA 767, fost expediat din statia CFR Rosiori Nord si avea ca destinatie statia CFR Bucuresti
Nord Gr. B.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de cétre comisia de

investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei de

remorcare si declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona ca, lantul evenimentelor
care au dus la producerea accidentului a fost urmatorul:

= trenul aoprit in Hm Zavestreni trenul la ora 05:38;

» |a ora 05:39:15 trenul a plecat din Hm Zavestreni cu parcurs asigurat de la linia Il spre firul Il de
circulatie catre Hm Vadu Lat, peste schimbatorii de cale nr.7 (atacat de la varf) si schimbétorul de cale
nr.5 (atacat de la calcai);

= Tnzonade producere aderaierii starea tehnica a suprastructurii caii era una necorespunzatoare, astfel:

- la joanta izolanta calcai inimd de incrucisare a schimbatorului de cale nr.5 erau un grup de traverse
speciale si normale necorespunzatoare, consecutive, a caror stare tehnica nu putea asigura o prindere
sigurd a placilor metalice care asigurau sustinerea sinelor si mentinerea ecartamentului caii;

- pe o portiunea de linie premergatoare producerii deraierii, cuprinsd pe zona panoului dintre
schimbatorii de cale nr.5 si 7, tolerantele in exploatare la ecartamentul caii, precum si variatia
ecartamentului depaseau limitele admise;

- joanta izolantd in dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei din partea dreaptd a panoului de
legdtura si capatul sinei de pe directia abatutd, de la cdlcaiul inimii de Incrucisare a schimbatorului
de cale era asigurata numai cu doua buloane orizontale launul din capete;

= 1in aceste conditii, In jurul orei 05:40, cand osia nr.6 a locomotivei EA767 rula pe panoul de legdtura
dintre schimbatorii de cale nr.5 si 7, la capatul acestui panou situat spre schimbatorul nr.5 s-a creat un
prag lateral la joanta izolanta in dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei din partea dreaptd a
panoului de legaturd si capdtul sinei de pe directia abatutd, de la célcaiul inimii de incrucisare a acestui
schimbator;

= acest lucru a permis ca buza rotii situatd pe partea dreaptd (in sensul de mers al trenului) de la prima
osiei a locomotivei (osia nr.6) sd loveasca in capdtul sinei inimii de incrucisare si, apoi, sd escaladeze
aceasta sind;

» in continuare, urmare a escaladarii sinei de catre roata situatd pe partea dreapta, roata corespondenta
rotii atacante (cea situatd pe partea stanga, in sensul de mers) a escaladat contrasina curba si a rulat in
continuare pe cornierul contraginei;

= de asemenea, roata atacantd din partea dreapta in sensul de mers al trenului a rulat pe partea superioara
a ciupercii sinei, apoi a parasit flancul inactiv al sinei de legaturd si a cazut in exteriorul cdii in punctul
notat cu ,,0”, la 11,34 m de la joanta cdlcai inima de incrucisare a schimbatorului de cale nr.5;

= concomitent, In acelasi plan transversal, roata corespondentd (din partea stangd, in sensul de mers) a
parasit flancul activ al sinei de legatura si a cazut de pe sind intre firele caii;
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= in continuare, la 14 m fata de punctul ,,0” roata din dreapta a osiei nr.6 a escaladat contraacul drept al
schimbatorului de cale nr.5, iar la 17 m de la punctul ,,0” aceasta a recdzut in exteriorul sinei, iar roata
corespondenta situata pe partea stanga in sensul de mers a cazut intre firele caii;

= dupa parcurgerea unei distante de circa 46,5 m de la punctul notat cu ,,0” trenul a fost oprit ca urmare a
masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva.

3.b.2 Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Dupa oprirea trenului mecanicul de locomotiva a constatat ca locomotiva este deraiata de prima osie in
sensul de mers. In aceste conditii mecanicul de locomotiva a avizat despre accidentul produs pe IDM din
Hm Zavestreni.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti din cadrul Agentiei
de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, al administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF
,,CFR” SA, operatorului detransport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si Politiei Transporturi
Videle.

Repunerea pe linie a locomotivel deraiate s-arealizat cu mijloace locale asigurate de catre operatorul de
transport feroviar, aceasta finalizandu-se la data de 22.12.2023, ora 09:47.

Ca urmare a producerii accidentului feroviar a fost inchisa circulatia feroviara pe firul I intre haltele de
migcare Zavestreni si Vadu Lat (circulatia pe firul II fiind deja inchisd ca urmare a lucrarilor la
infrastructura feroviara) incepand cu ora 05:40.

Calatorii din trenul implicat in accident au fost preluati de cétre trenul nr.13194 format in Hm Zavestreni,
iar calatorii din trenul nr.72-1 au fost preluati de trenul nr.13193.

In aceiasi zi, la ora 12:00, dupa efectuarea lucrrilor de reparatii a caii ferate, a fost redeschisa circulatia,
pentru trenurile de cdlatori cu viteza restrictionatd la 30 km/h, pe zona schimbatorului de cale nr.5, iar la
data de 23.12.2023, restrictia de viteza a fost ameliorata la 50 km/h.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a Roluri si sarcini
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea Al (CNCF ,,CFR” SA), aceasti
companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte
elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sd asigure o
mentenantd corespunzatoare a liniei, sa efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia
aplicabild, sa doteze uman si material subunitdtile din subordine, astfel incat activitatea acestora sd aiba
eficienta scontata.

Lamomentul producerii accidentului feroviar CNCF in calitate de administrator al infrastructurii feroviare
publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor
nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.

Intrucat din constatarile efectuate (vezi cap.3.a.5), au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea
tehnica a suprastructurii caii, comisia de investigare a identificat ca, in producerea acestui accident, Al a
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fost implicat, din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident prin rolul sau in gestionarea
lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

Functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei, din cadrul Al, implicate direct in gestionarea lucrarilor
de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef district linii, sef echipa linii si revizor cale
din cadrul districtului de intretinere linii care au ca sarcini principale revizuirea, intretinerea si reparatia
liniei Tn zona unde s-a produs accidentul .

Functiile cu responsabilitati privind monitorizarea, administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii
feroviare la locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii, sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de
intretinere linii care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor,
stabilirea masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

SNTFC, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe céile ferate din
Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de calatori cu materialul rulant motor si tractat detinut.
Acesta trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd i1 se asigure reviziile si
intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF are implementat propriul SMS, detinand licenta de transport feroviar si certificat de siguranta, emise
in conformitate cu legislatia europeana si nationala aplicabila.

Personalul care a condus si deservit locomotiva EA 767 in sistem simplificat avea functia de mecanic de
locomotiva fiind angajat al operatorului de transport feroviar de célatori SNTFC.

Intrucat, din constatarile efectuate, nu au fost identificate neconformititi legate de starea tehnica a
materialului rulant utilizat, sau de modul de conducere al trenului, comisia de investigare considera ca,
SNTFC nu a fost implicata din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.

4.b Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
Material rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat Tn deraiere,
dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea tehnica a materialului
rulant nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

I nfrastructura

Avand 1n vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii cdii a cauzat producerea
deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

= au fost depdsite tolerantele maxime admise la rosturile de dilatatie masurate la joanta cdlcai inimd de
incrucisare a schimbatorului de cale nr.5 cu +39 mm pefirul drept, respectiv cu +16 mm pe firul stang,
sens de mers;

= Tncuprinsul schimbatoarelor de cale nr.5 si 7 s-au constatat tirfoane lipsa, nestranse, saltate din cauza
starii de degradare a traverselor sub placile metalice, suruburi verticale, cleme SKL inactive, lipsa,
rupte, suruburi orizontale de la joante lipsa, necorespunzatoare;

* la joanta calcai inima si pe diagonala 5/7 au fost constatate mai multe traverse de lemn speciale si
normale, respectiv traverse de beton necorespunzatoare (crapaturi longitudinale, putrezire locala a
traverselor, prinderea inactiva, amprente facute de placile metalice pe zonele de rezemare a traversel,
fapt ce indica deplasarea laterala a placii pe traversa sub circulatie;
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= joanta izolanta in dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei din partea dreaptd a panoului de
legdtura si capatul sinei de pe directia abdtuta, de la calcaiul inimii de incrucisare a schimbatorului de
cale era asiguratd numai cu doua buloane orizontale la unul din capete;
= valorile masurate la ecartament pe diagonala 5/7, in sensul de mers al trenului, au depasit tolerantele
maxime admise in exploatare intre punctele de reper ,,-34” si ,,-23” (cu pana la +16 mm in punctul ,,-
257);
= valorile masurate la ecartament pe zona schimbatorului de cale nr.5, au depasit:
- toleranta minima de -3 mm admisa in exploatare intre punctele de reper ,,-18” si ,,-13” (cu pana la -2
mm in punctele ,,-17” si ,,-137), iar toleranta minima de -0 mm admisa in zona inimii de incrucisare
fatd de ecartamentul de 1436 mm era depasita in punctul de reper ,,-16” cu -6 mm;
- toleranta maximad de +5 mm pe zona schimbatorului de cale nr.5 admisa in exploatare era depasita
intre punctele de reper ,,-22” +,,-21”’ (cu pana la +7 mm in punctul ,,-22”), intre punctele de reper ,,-
6” + ,,+16” (cu pana la +9 mm 1n punctul ,,+8”, si intre punctele ,,+22” + ,, 44” (cu pana la +28 mm
in punctele ,,+28” si ,,+29”);
= variatia ecartamentului de cel mult 2 mm/m a fost depasita intre punctele de reper:
,»,-34” + -4 cu pana la 14 mm intre punctele de reper ,,-23” + ,,-217;
47+ +8” cu pana la 4 mm intre punctele de reper ,,+5” = ,,+77;
1127+ +18” cu pana la 4 mm intre punctele de reper ,,+12” +,+14” si ,,+15” + | +177;
,120” =+, +44” cu pana la 13 mm intre punctele de reper ,,+24” + ,,+26”;
= pe portiunea cuprinsa intre punctele de reper ,,-18” + ,,-13”, ecartamentul caii masurat a fost de 1431
mm in punctul de reper ,,-18” si de 1430 mm in punctele de reper ,,-17”, ,,-16”, ,,-13;
= au fost depdsite tolerantele admise la nivelul transversal intre punctele ,,-18” + ,,-8” (zona inimii de
incrucisare) cu pana la -7 mm in punctul ,,-16”;
= valoarea denivelarilor incrucisate pe zona producerii accidentului depaseau tolerantaadmisa de +10 mm
cu +5 mm intre punctele ,,-33” +,,-97;
= valorile masurate la ecartament si nivel in punctele caracteristice (mai putin la calcaiul acelor), respectiv
largimea jgheaburilor de la contrasinele inimii de incrucisare ale schimbatorului de cale nr.5 depaseau
limitele admise.

Avand 1n vedere cele prezentate mai sus si constatdrile din cap.3.a.5, se poate concluziona ca, existenta
in cale, la joanta izolantd calcai inimad de incrucisare a schimbitorului de cale nr.5 din Hm
Zavestreni, a unui grup de traverse speciale si normale necorespunzatoare, consecutive, a caror stare
tehnica nu a mai putut asigura o prindere sigura a placilor metalice care asigurau sustinerea sinelor
si mentinerea ecartamentului ciii constituie un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucét acest
factor critic reprezintd o conditie care, daca ar fi fost eliminatd, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, motiv pentru care ea reprezinta factorul cauzal al accidentului feroviar.

Factorul cauzal mai sus enuntat a avut ca efect crearea, in regim dinamic, a unui prag latera la joanta
izolanta in dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei din partea dreaptd a panoului de legdtura si
capatul sinei de pe directia abatuta, de la calcaiul inimii de incrucisare a acestui schimbatorul, joanta ce era
asigurata numai cu doud buloane orizontale la unul din capete. Acest lucru a permis ca buza rotii situata pe
partea dreapta (in sensul de mers al trenului) de la prima osiei a locomotivei (osia nr.6) sa loveasca in
capatul sinei inimii de incrucisare si, apoi, sd escaladeze aceasta sina.

In concluzie, asigurarea incorecti, cu numai cu doui buloane orizontale la unul din capete, ajoantei
izolante din dreptul rostului de dilatatie dintre capitul sinei din partea dreapta a panoului de
legatura si capatul sinei de pe directia abatuta, de la cilcaiul inimii de incrucisare a schimbatorului
decalenr.5 areprezentat, de asemenea, un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucét acest factor
critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat
producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor contributiv a
accidentului feroviar.
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De asemenea, depasirea limitei variatiei ecartamentului de cel mult 2 mm/m si a tolerantelor admise
in exploatare la ecartamentul ciii pe o portiune premergitoare producerii accidentului feroviar, in
zona panoului dintre schimbatorii de cale nr.5 si 7, situatie care a conduslaamplificar eafenomenului
de serpuire a osiilor crescind fortele de contact roati — sina, areprezentat un factor critic al producerii
acestui accident. Tntrucét acest factor critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului,
insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta
este un factor contributiv al accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)

Personalul de conducere a Sectiei de intretinere a caii L1 Bucuresti, care avea sarcini de administrare si
asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul producerii accidentului, era format din sef sectie
si sef sectie adjunct (acestafiind numit in functie la data de 27.08.2023).

Personalul Districtului de linii nr.2 Vadu Lat, angagjat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii si
revizor de cale, era autorizat pentru functiile cu responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le
exercita si detinea avize medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Personalul apartinind OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat detinea
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodicd a competentelor
profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia
detinuta, conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a
incadrat In limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

4.¢.3 Factori organizationali si sarcini

Administratorul de infrastructura

Referitor la asigurarea resurselor umane

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L1 Bucuresti in subordinea careia se afla Districtul de

linii nr.2 Vadu Lat, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii

acestei subunitati, arezultat ca:

= districtul de linii are in intretinere un numar de 255,911 km conventionali;

= la data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate
a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 1 sef de echipa, 5 revizori de cale, 10 meseriasi
intretinere cale si 2 muncitori necalificati.

Conform documentelor puse la dispozitie de catre Sectia L1 Bucuresti, numarul de meseriasi de intretinere
cale normati in anul 2023, conform art.4 Norme de manopera si de consum de materiale din Instructia de
intretinere a liniilor ferate nr.300 editia in vigoare, pentru numarul de kilometri conventionali aflati in
intretinerea districtului nr.2 Vadu Lat afost de 103 meseriasi intretinere cale.

Astfel, la Districtul de linii nr.2 Vadu Lat, la functia meseriasi intretinere cale exista un deficit de 93
lucratori din totalul necesar de 103 lucratori.

In concluzie astfel ci, lipsa de resurse umane necesare pentru efectuare lucrarilor de intretinere a caii
rezultate in urma recensamintelor efectuate de catre districtul de linii implicat Tn accidentul feroviar are
implicatii directe in activitatea de mentenantd, favorizand manifestarea pericolului de deraiere a trenurilor.
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Totodata, personalul cu atributii in siguranta circulatiei din cadrul acestui district este insuficient, raportat
la numarul de kilometri conventionali si la complexitatea lucrarilor de intretinere si reparatie a liniei. Acest
fapt a determinat conducerea Districtului de linii nr.2 Vadu Lat sa utilizeze in perioade de timp, pentru
revizia tehnicad a cdii, personal neautorizat pentru aceste activitati.

Comisia de investigare a concluzionat ca efectuarea reviziei tehnice a ciii cu personal neautorizat, fapt
care a favorizat sciderea eficientei acestei activitati ca urmare a neidentificarii la timp deficientelor la
linie constituie un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucét acest factor critic a determinat
cresterea probabilitatii de producere a accidentului, nsd eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea
accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor contributiv al accidentului
feroviar.

Referitor la asigurarea cu resurse materiale

Codul de practica Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300 editia in vigoare, cod care este mentionat
si in procedura operationald cod PO SMS 0-4.07 ,, Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intregul ciclu de viata a liniilor in procesul de intretinere”, are o importanta
deosebitd, deoarece indica norma de manoperd si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate pe o anumita linie, pentru readucerea acesteia la valorile parametrilor normali de
exploatare.

Districtul de linii nr.2 Vadu Lat afost aprovizionat in luna noiembrie 2023 cu 1,062 m? traverse speciale,
iar la data producerii accidentului mai aveain stoc 0,722 m?3 traverse speciale. Stocul de traverse normale
Tncepéand din data de 31.05.2023 este ,,0”.

In aceste conditii, din cauza numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrdrilor de intretinere si reparare a cdii si In lipsa unei dotéri tehnice
adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si latermenele
prevazute de codurile de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea
termenelor de remediere a defectelor ciii, etc).

Prin urmare, comisia de investigare concluzioneaza cd asigurarea unui volum inadecvat al resurselor,
materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru realizarea mentenantei corespunzitoare a liniei
si mentinerea geometriei ciii In tolerantele admise a condus la crearea conditiilor care au determinat
aparitia factorului cauzal al producerii accidentului si, ca atare, reprezinta un factor critic a producerii
acestui accident. Intrucat acest factor critic este de natura organizationala si manageriala care ar putea afecta
accidente sau incidente similare §i conexe In viitor, comisia de investigare concluzioneazd cd acesta
reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Referitor la supravegherea si managementul performantei

Activitatea de revizie tehnicd si verificarea periodicd a suprastructurii cdii este reglementatd prin
instructii/instructiuni care sunt adoptate ca si coduri de practica in SMS adoptat lanivelul Al.

In perioada analizati, din 01.01.2023 si pana la data producerii accidentului, personalul din cadrul Sectiei
L1 Bucuresti si din cadrul SRCF Bucuresti, care are ca atributie verificarea activitatii subunitatilor
responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare si-a desfasurat activitatea conform programelor
intocmite In baza procedurilor si a codurilor de practica specifice acestei activitati.

In documentele intocmite in urma activititilor de control si monitorizare efectuate la Districtul de linii nr.2
Vadu Lat, Tnainte de producerea accidentului, in perioada analizata, nu S-au regasit deficiente la ecartament
si nivel transversal al cdii la schimbatorul de cale nr.5, pe diagonala 5/7 din Hm Zavestreni sau constatari
referitoare la starea joantel izolante de la calcai inima de incrucisare a schimbatorului de cale nr.5, Sstarea
traverselor speciale din aceiasi zona.
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Avand in vedere constatarile comisiei de investigare, dupa producerea accidentului, se poate concluziona
Tn mod rezonabil ca activitatile de control si monitorizare desfasurate la Districtul de linii nr.2 Vadu Lat,
desi au existat (dupa cum reiese din documentele transmise comisiei de investigare), asa cum au fost
desfasurate nu au fost de natura sa previna producerea accidentului feroviar.

4.d Mecanismedefeedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul sigurantei, precum
si procese de monitorizare

Administratorul infrastructurii feroviare publice (Al)
Date referitoare la monitorizarea liniei in zona producerii accidentului feroviar

In perioada dintre recensamantul din anul 2022 si recensamantul din anul 2023 nu s-a inlocuit nici o traversa
pe schimbatorul de cale nr.5 din Hm Zavestreni. In cursul anului 2023, nu au fost recenzate traverse speciale
necorespunzatoare in cuprinsul schimbatorului de cale nr.5.

Ultima revizie tehnica a liniilor directe din Hm Zavestreni, conform declaratiei revizorului de cale, a fost
efectuata facut la data de 21.12.2023.

Ultima revizie chenzinala a caii, in Hm Zavestreni, Tnainte de producerea accidentului, a fost efectuata:

= conform declaratiei sefului de district, la data de 15.12.2023, impreuna cu seful de district rezerva;

= conform declaratiei sefului de echipa, la data de 29.11.2023, impreuna cu seful de district si revizorul
de cae.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia de linii L1 Bucuresti in subordinea careia se afla
Districtul de linii nr.2 Vadu Lat, respectiv foile de livret partea I si 11, rezulta ca revizia chenzinala din data
de 29.11.2023 este inscrisa si semnata de cei trei participanti, iar revizia chenzinald din 15.12.2023 este
inscrisa si semnata de catre seful de district, sef echipa si 2 revizori de cale.

Masuritorile la ecartament si nivel efectuate cu tiparul de masurat calea pe zona schimbatorul de cale nr.5

din Hm Zavestreni, consemnate in anul 2023 la Districtul L2 Vadu Lat au fost efectuate |a datele de:

= fncondicadistrictului: 12.01.2023, 09.03.2023, 29.04.2023, 29.07.2023, 26.10.2023;

» in condica echipei: 27.01.2023, 27.03.2023, 29.04.2023, 30.06.2023, 29.07.2023, 06.09.2023,
26.10.2023, 23.11.2023.

Ultimele masuratori efectuate pe zona diagonalei 5/7 din Hm Zavestreni au fost efectuate in zilele de
22.03.2023 si 06.09.2023, aceste masuratori nefiind inter pretate.

Ultimele revizii amanuntite la Districtul de linii nr.2 Vadu Lat efectuate de catre personalul din cadrul

Sectiei delinii L1 Bucuresti conform Instructiei nr.305 din 1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in

care trebuie efectuate reviziile caii au fost efectuate:

» n perioadele 07+09.03.2023, 03+05.07.2023 si 01+03.11.2023 de catre seful de sectie;

= n perioada 02 + 04.09.2023 de catre seful de sectie adjunct;

» n perioadele 05 + 10.04.2023 si 22+24.08.2023 de catre instructorul L;

» reviziile amanuntite pentru functia de sef sectie adjunct linii programate in perioada 01.01.2023 +
31.08.2023 nu au fost efectuate din cauzalipsel de personal.

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Bucuresti la districtul L2 Vadu Lat afost
Tn perioada 07 + 09.03.2023.

Ultimul control efectuat de catre personal din cadrul Diviziei Linii Bucuresti ladistrictul L2 Vadu Lat a
fost in perioada 03 +~ 05.07.2023 (de catre revizorul de sector L).

Pentru efectuarea procesului de monitorizare in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE)
nr.1078/2012, CNCF are elaboratd Dispozitia nr.41 din 22.03.2023 ,privind activitatea de control in
legdtura cu siguranta feroviara”.
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Conform acestei dispozitii, 0 competentd a activitdtii de monitorizare efectuatd de CNCF, este activitatea
de control.

Scopul acestei activitati este:

de aidentifica, cat mai devreme posibil, cazurile de neconformitate care ar putea conduce la accidente
si incidente feroviare, incidente evitate la limita si alte evenimente periculoase;

identificarea de pericole care au impact in siguranta feroviara, respectiv a modului de tinere sub control
ariscurilor asociate.

Din documentele intocmite in urma activitatilor de control si monitorizare efectuate la Districtul de linii
nr.2 Vadu Lat, Tnainte de producerea accidentului, a reiesit faptul ca:

Nnu s-au facut constatari referitoare la montarea necorespunzatoare a ecliselor de lignofoliu de la
capatul inimii de incrucisare a schimbitorului de cale nr.5 din Hm Zavestreni;

din diferite motive (tiparele erau la verificare metrologica etc.) nu S-au efectuat masuratori la
schimbatorii de cale din Hm Zavestreni;

in notele de constatare (in mod repetat pe Intreaga perioada verificatd), in ceea ce priveste ,,starea tehnica
a aparatelor de cale” pe schimbatorul de cale nr.5 au fost constatate 2 bucéti traverse normale si speciale
necorespunzatoare, fard sa se specifice lungimea traversei, numarul sau pozitia traversei;

Nnu s-au regasit deficiente la ecartament si nivel transversal la schimbatorul de cale nr.5 sau pe diagonala
5/7 din Hm Zavestreni.

Avand Tn vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare considerda ca nu au fost respectate
urmatoarele prevederile din Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii:

art.1 din Fisa nr.2 referitor la revizia tehnica a caii, respectiv ca revizorul de cale face revizie o data la
doua zile a liniilor curente si directe din statii echipate cu BLA — in periocada 14.12.2023 +
21.12.2023 in RRLISC a Hm Zavestreni s-a inscris efectuarea reviziilor tehnice din datele de
14.12.2023, 15.12.2023 si 20.12.2023;

art.2 din Fisa nr.3 referitor la revizia suprastructurii cdii o data la cincisprezece zile de cétre seful de
echipa linii, pe intreaga distanta a echipei in scopul cunoasterii starii tehnice a caii, a aparatelor de cale
si programarea lucrarilor de remediere si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sdgetile caii —
la aparatele de cale din liniile curente si directe din statii si la cele de pe liniile de primiri —
expedieri —n perioada 01.10.2023 + 21.12.2023Tn RRLISC a Hm Zavestreni nu s-au inscris efectuarea
reviziilor chenzinale, in condica de masurare a aparatelor de cale al echipei, n aceasta perioada sunt
Tnscrise masurdtori la datele de 26.10.2023 si 23.11.2023, iar din declaratia sefului de echipa reiese ca
ultima revizie chenzinala a fost efectuata la data de 29.11.2023;

art.3 din Fisa nr.4 referitor la revizia suprastructurii cdii o data la cincisprezece zile de cétre seful de
district linii, pe intreaga distantd a districtului in scopul cunoasterii starii tehnice a caii, a aparatelor de
cale si programarea lucrarilor de remediere si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile
caii — la aparatele de cale din liniile curente si directe din statii si la cele de pe liniile de primiri —
expedieri —n perioada 01.10.2023 + 21.12.2023 in RRLISC al Hm Zavestreni nu s-ainscris efectuarea
reviziilor chenzinale. In condica de masurare a aparatelor de cale al echipei in aceastd perioada sunt
inscrise masuratori la datele de 26.10.2023 si 23.11.2023, iar din declaratia sefului de district reiese ca
ultima revizie chenzinala a fost efectuata la data de 15.12.2023;

art.2 din Figa nr.11 referitor la revizia suprastructurii cdii de catre seful de sectie adjunct din sectia de
intretinere linii, respectiv 0 data pe luna verifica un sfert din lungimea liniilor sectiei si efectuarea
masuratorilor la ecartament, nivel si sdgetile caii, la toate aparatele de cale din linie curenta si din
linia directa din statii de pe lungimea controlata si 1/3 din numarul aparatelor de cale de pe liniile
de primire si expediere - din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare in anul 2023 a
fost efectuata revizie amanuntita in perioada 02+04.09.2023 — postul fiind vacant pana in data de
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27.08.2023. Tn condica de masurare a aparatelor de cale al districtului pentru aceasti perioada nu sunt
Tnscrise masuratori;

= art.2 din Fisa nr.12 referitor la faptul ca seful de sectie, o data pe luna verifica un sfert din lungimea
liniilor sectiei si efectuarea masuratorilor la ecartament, nivel si sagetile caii, latoate aparatele de cale
din linie curenta si din linia directd din statii de pe lungimea controlata si 1/3 din numaérul
aparatelor de cale de pe liniile de primire si expediere — din documentele puse la dispozitia comisiei
de investigare a reiesit faptul ca, in anul 2023, au fost efectuate revizii amanuntite in perioadele
07+09.03.2023, 03+05.07.2023 si 01+03.11.2023. In condica de masurare a aparatelor de cale al
districtului delinii, referitor acestor perioade fiind Tnscrise masuratori numai la data de 09.03.2023;

» art.4 din Fisa nr.13 referitor la revizia suprastructurii caii de catre revizorul de sector linii — anual la
fiecare district se efectueaza masuratorilor la linie si aparate de cale — din documentele puse la
dispozitia comisiei de investigare a reiesit faptul ca, in anul 2023, au fost efectuat revizii amanuntite in
perioadele 07+09.03.2023 si 03+05.07.2023. Tn condica de misurare a aparatelor de cale al districtului
delinii, referitor acestor perioade sunt Thscrise masuratori numai la data de 09.03.2023.

In concluzie comisia de investigare considera ca, neefectuarea masuratorilor/verificarilor
schimbitorilor de cale, fapt ce a condus la mentinerea in cale a unui grup de traverse speciale
necorespunzatoare la joanta izolantd nelipitd cu prindere necorespunzatoare respectiv, neinterpretarea
masuratorilor efectuate pe diagonale de ciitre personalul cu atributii in siguranta circulatiei, atét la
nivelul sectiei de linii, cat si la nivelul districtului de linii implicat, la termenele si in ordinea specificata
in codurile de practica, a favorizat scaderea eficientei acestei activitati si, prin urmare, a condus la
neidentificarea la timp a deficientelor la suprastructura caii, toate acestea constituind un factor critic
al producerii acestui accident. Tntrucét acest factor critic a determinat cresterea probabilititii de producere
a accidentului, insa eliminarea lui nu ar fi impiedicat producerea accidentului, comisia de investigare a
apreciat ca acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Ladata producerii accidentului feroviar, in cadrul Sistemului de Management Calitate— Mediu — Siguranta
adoptat lanivelul CNCF se regasea si procedurade sistem cod PS0- 6.1 ,,Managementul Riscului” — editia
3, Invigoare de ladata de 19.11.2018.

Printredocumentele de referinta care au stat la baza elaborarii acestei proceduri Se regasesc Sl Regulamentul
(UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire a
strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii acestora,
prin minimizarea efectel or negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor posibile oportunitati”.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Bucuresti, afost intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiel deinvestigare, un Registru de Riscuri.

Pentru activitatea ,,Mentinerea parametrilor tehnici ai infrastructurii caii aflate in exploatare, mentenanta,
monitorizare”, a fost identificat riscul ,,Deraierea materialului rulant”, cu mai multe cauze care favorizeaza

aparitia acestuia: ,,nesupravegherea continud a infrastructurii cdii”’, , neefectuarea mdsuratorilor”,
,, heexecutarea lucrarilor necesare”.

Acest risc, precum si si cauzele care il favorizeaza au fost identificate in anul 2020 si revizuite in lunamai
2023. Mentionam ca aceasta revizuire s-a efectuat in baza unei recomandari privind siguranta emisa ca
urmare a investigatiei accidentului feroviar produs la data de 01.04.2022 — vezi cap.4.e.

Pentru tinerea sub control a acestui risc generat de cauzele identificate, a fost stabilitd ca actiune pentru
tinerea sub control, ,, monitorizare” si ca masuri de control ,,Control prin sondaj ”, ,, Control de fond”,
., Solicitareresurse”, iar ca termen de aplicare a acestor masuri ,, permanent .
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In ceea ce priveste masurile de control, precizam faptul ci, termenele si ordinea in care trebuie efectuate
reviziile caii sunt prevazute in Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie
efectuate reviziile caii, 1a art.1 din Fisa nr,2, art.2 din Fisa nr.3, art.3 din Fisa nr.4, art.2 din Fisanr.11, art.2
din Fisa nr.12 si art.4 din Fisa nr.13. Insi, asa cum s-a precizat si mai sus, aceste termene nu au fost
respectate in totalitate, prin urmare riscul producerii unui accident generat de ,,nesupravegherea continud
a infrastructurii cdii”, ,, neefectuarea mdsuratorilor”, si ,,neexecutarea lucrarilor necesare” nu a putut fi
tinut sub control.

In concluzie, comisia de investigare consideri ci supravegherea/monitorizarea ineficienti a activittii
districtului de linii de catre personalul cu atributii de revizie si control din cadrul Sectiei L1 Bucuresti
si al SRCF Bucuresti, a condus la crearea conditiilor care au determinat aparitia factorului cauzal al
producerii accidentului si, ca atare, reprezinti un factor critic al producerii acestui accident. Tntrucét acest
factor critic este de naturd organizationala si manageriala care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezinta, pentru accidentul
feroviar investigat, un factor sistemic.

Autorizatii de siguranta

Lamomentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator al infrastructurii feroviare
publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu
prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind Siguranta pe caile ferate comunitare, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor
nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se n posesia

Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS21003 valabila din data de 28.12.2021 pana in data
de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si
acceptarea SMS al administratorului de infrastructura feroviard si  permite acestuia sd
administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructura feroviard, in conformitate cu Directiva (UE)
2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

Operatorul detransport feroviar (OTF)

Lamomentul producerii accidentului feroviar, SNTFC in calitate de operator de transport feroviar, detinea
certificatul unic de siguranta cu numarul de identificare RO1020210174 valabil de la data de 10.11.2021
la 09.11.2026, care confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al intreprinderilor
feroviare, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in vederea indeplinirii cerintelor
specifice necesare pentru exploatarea In conditii de siguranta pe reteaua de cale feratd, in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationala aplicabila.

In conformitate cu certificatul unic de siguranti detinut la momentul producerii accidentului, SNTFC era
autorizat sd efectueze servicii de transport feroviar pe toate sectiile de circulatie care alcatuiesc
infrastructura feroviara interoperabild care includ si sectia pe care s-a produs accidentul (Chiajna— Videle).

In lista vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaluirii pentru eliberarea certificatului unic de
siguranta, la pozitia nr.161 se regaseste inscrisa locomotiva EA 767, locomotiva implicata in accidentul
feroviar pentru care SNTFC este detinatorul acesteia.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina operatorului de transport SNTFC,
care sd influenteze producerea accidentului, comisia de investigare nu a considerat necesard extinderea
investigatiei asupra SM S adoptat la nivelul acestuia.

4.e. Accidente anterioar e cu caracter similar

Ladatade 01.04.2022, in jurul orei 23:55, perazade activitate a Sucursalei Regionale CFR Craiova, sectia
de circulatie Dragotesti — Turceni (linie simpla, electrificata), la intrarea trenului de marfa nr.64220
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(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) in statia CFR Turceni pe zona
diagonalel nr.28-38/44, s-a produs deraierea a trei vagoane seria Fals incércate cu carbune.

Factorul cauzal identificat de comisia de investigare a fost: existenta in cale, la locul producerii
accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn necorespunzdtoare, care nu au mai putut
asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor
admise de cadrul de reglementare, avind ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului caii
in exploatare conducand astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea
dinamica a materialului rulant.

Avand in vedere cd in perioada anterioard producerii accidentului, pe sectia de circulatie Dragotesti —
Turceni, din cauza mentinerii in cale a traverselor de lemn necorespunzatoare, s-au produs mai multe
accidente/deraieri, in vederea Imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare,
AGIFER a emis urmatoarea recomandarea de siguranta nr.420/1:

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR se va asigura ca CNCF ,,CFR” SA, in calitatea sa de
administrator de infrastructura feroviara publica, isi va reevalua riscul ,, Deraierea vehiculelor feroviare”
generat de ,,Mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare” si va stabili masuri concrete privind
gestionarea riscurilor asociate acestui pericol.

Ladatade 24.02.2022, in jurul orei 08:35, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Alunu-
Babeni (linie simpla, neelectrificata), in linie curentd, intre Hm Alunu si statia CFR Berbesti, in circulatia
trenului de marfa nr.60566 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) s-a
produs deraierea atrei vagoane din compunere, respectiv a 10-lea, a 15-lea si al 16-lea

Factorul cauzal identificat de comisia de investigare a fost: existenta in cale, la locul producerii
accidentului feroviar, a unui grup de traverse normale de lemn necorespunzatoare, care nu au mai putut
asigura prinderea corespunzatoare § sinelor si mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor
admise de cadrul de reglementare, avind ca efect depdsirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii
in exploatare conducdnd astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea
dinamica a materialului rulant.

Cele doua accidente mentionate mai sus au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare
finalizate putand fi consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUZII
5.a Rezumatul analizei si concluzii

La ora 05:39:15 trenul a plecat din Hm Zavestreni cu parcurs asigurat de la linia II spre firul II de circulatie
catre Hm Vadu Lat, peste schimbatorii de cale nr.7 (atacat de la varf) si schimbatorul de cale nr.5 (atacat
de la calcai).

Tn zona de producere a deraierii starea tehnica a suprastructurii ciii era una necorespunzitoare, astfel:

= Ja joanta izolantd calcai inima de incrucisare a schimbatorului de cale nr.5 erau un grup de traverse
speciale si normale necorespunzdtoare, consecutive, a caror stare tehnica nu putea asigura o prindere
sigurd a placilor metalice care asigurau sustinerea sinelor si mentinerea ecartamentului caii;

= pe o portiunea de linie premergatoare producerii deraierii, cuprinsa pe zona panoului dintre schimbatorii
de cale nr.5 si 7, tolerantele in exploatare la ecartamentul caii, precum si variatia ecartamentului
depaseau limitele admise;

= joanta izolanta in dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei din partea dreaptd a panoului de
legdtura si capatul sinei de pe directia abdtutd, de la calcaiul inimii de incrucisare a schimbatorului de
cale era asiguratd numai cu doua buloane orizontale la unul din capete.

In aceste conditii, in jurul orei 05:40, cand osia nr.6 a locomotivei EA767 rula pe panoul de legitura dintre
schimbatorii de cale nr.5 si 7 la capatul acestui situat spre schimbatorul nr.5 s-a creat un prag lateral la
joanta izolantd in dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei din partea dreapta a panoului de legatura
si capatul sinei de pe directia abatuta, de la calcaiul inimii de incrucisare a acestui schimbator. Acest lucru
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a permis ca buza rotii situata pe partea dreapta (in sensul de mers al trenului) de la prima osiei a locomotivei
(osia nr.6) sd loveasca in capatul sinei inimii de incrucisare si sa escaladeze aceasta sina.

Avand 1n vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea accidentului,
se poate afirma ca starea tehnica a schimbatorului de cale nr.5 a condus la producerea deraierii prin crearea,
in regim dinamic, a unui prag lateral la joanta izolantd in dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei
din partea dreaptd a panoului de legaturd si capatul sinei de pe directia abatutd, de la calcaiul inimii de
incrucisare a acestui schimbator, joanta ce era asiguratd numai cu doud buloane orizontale la unul din
capete.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant, dupa
producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestiondrii personalului
implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in
aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali, contributivi si
sistemici:

Factor cauzal

Existenta in cale, la joanta izolantd calcai inimd de Incrucisare a schimbatorului de cale nr.5 din Hm
Zavestreni, a unui grup de traverse speciale si normale necorespunzatoare, consecutive, a caror stare tehnica
nu a mai putut asigura o prindere sigura a placilor metalice care asigurau sustinerea sinelor si mentinerea
ecartamentului caii.

Factori contributivi

1. Asigurarea incorectd, cu numai cu doua buloane orizontale la unul din capete, a joantei izolante din
dreptul rostului de dilatatie dintre capatul sinei din partea dreaptd a panoului de legatura si capatul sinei
de pe directia abatutd, de la calcaiul inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.5;

2. Depasirea limitei variatiei ecartamentului de cel mult 2 mm/m si a tolerantelor admise in exploatare la
ecartament pe o portiune premergdtoare producerii accidentului feroviar, in zona panoului dintre
schimbatorii de cale nr.5 si 7, situatie care a condus la amplificarea fenomenului de serpuire a osiilor
crescand fortele de contact roata — sina;

3. Neefectuarea masuratorilor/verificarilor schimbatorilor de cale respectiv, neinterpretarea masuratorilor
efectuate pe diagonale de catre personalul cu atributii in siguranta circulatiei, la termenele si in ordinea
specificatd in codurile de practicd, fapt care a condus la neidentificarea la timp a deficientelor la
suprastructura caii;

4. Efectuarea reviziei tehnice a caii cu personal neautorizat, fapt care a favorizat scaderea eficientei acestei
activitati.

Factori sistemici

1. Supravegherea/monitorizarea ineficienta a activitatii districtului de linii de cétre personalul cu atributii
de revizie si control din cadrul Sectiei L1 Bucuresti si al SRCF Bucuresti;

2. Asigurarea unui volum inadecvat al resurselor, materiale si umane, in raport cu cel necesar, pentru
realizarea mentenantei corespunzatoare a liniei si mentinerea geometriei caii in tolerantele admise.

5.b Masuri luate de la producerea accidentului

Nu este cazul.

5.c Observatii suplimentare

Nu este cazul.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA
Motivarea absentei recomandarilor privind siguranta
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Accidentul feroviar produs la data de 22.12.2023, pe parcursul de iesire din Hm Zavestreni, pe linia de
legdtura dintre aparatele de cale nr.5 si nr.7, a fost generat de starea tehnica necorespunzitoare a
infrastructurii feroviare.

In timpul investigatiei s-a constatat ca starea tehnica necorespunzdtoare a cdii a fost determinatd de
mentenanta necorespunzatoare, care nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de practica
(documente de referinta asociate procedurilor din SMS de la nivelul Al).

Luénd in considerare evenimentele feroviare cu caracter similar care au avut loc pe reteaua feroviara
administrata de CNCF, prezentate la Cap.- 4.e ,,Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar” si
tinand cont de faptul ca, pentru accidentul similar produs la data de 01.04.2022 in statia CFR Turceni pe
zona diagonalei nr.28-38/44, a fost emisd o recomandare de sigurantd, recomandare care, conform
informatiilor furnizare de catre ASFR, este in curs de implementare, comisia de investigare considera ca
nu mai este necesara emiterea unor alte recomandari cu caracter similar.

Mentionam faptul ca, chiar in absenta unor noi recomandari privind siguranta feroviara, Tn baza analizel
facute de comisia de investigare urmare a neconformitatilor constatate, CNCF poate dispune masurile de
siguranta pe care le considera necesare, pentru tinerea sub control al riscului de producere a deraierilor.

Referinte

* OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

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

= Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

= Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantet;

= Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

= Dispozitia nr.12 din 30.03.2000 al Directorului General al CNCF ,,CFR ” SA;

= Instructia Intretinerea liniilor ferate - nr.300/1980;

= Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997;

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

= Instructiuni privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin Ordinul
MTCT nr.1817 din 26.10.2005.

*

* *

Raportul de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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