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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman denumit in continuare OIFR, in prezent Agentia de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumita in continuare AGIFER, desfasoara actiuni de
investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu
modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranza feroviara, a
Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea Agentiei de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER si pentru modificarea si completarea HG nr.21/2015
privind organizarea si functionarea Ministerului Transporturilor precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurangei feroviare pe
caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin hotarérea guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a OIFR 1n prezent AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare
si prevenirea accidentelor sau a incidentelor feroviare.

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

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

A.2. Procesul investigariei

Avand in vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti precum si nota informativa a Revizoratului General de
Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” S.A., privind accidentul feroviar produs, la data de
12.03.2016, ora 21:02, intre Ramificatia Rudeni si stagia CFR Chitila, prin deraierea ultimelor doua
vagoane, aflate Tn compunerea trenului de marfa nr.40616-1 apartindnd operatorului de transport
feroviar DB Schenker Rail Romania SRL (in prezent Deutsche Bahn Cargo Romania SRL) si luand
in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident, Tn conformitate cu
prevederile art.7 alin.1 lit.b din Regulamentul de investigare, directorul OIFR in prezent AGIFER a
decis deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.194 din data de 14.03.2016 a directorului OIFR, a fost numita comisia de
investigare pentru acest accident feroviar. Din motive obiective care au facut necesara modificarea
comisiei de investigare, a fost emisa Decizia nr.194-1 din data de 02.08.2016, componenta comisiei
de investigare fiind urmatoarea:

Eduard STOIAN - investigator principal
Lucian TENA - membru
Stefan CIOCHINA - membru



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 12.03.2016, ora 21:02, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Bucuresti, sectia de circulatie Chiajna — Chitila, Tntre Ramificatia Rudeni si stagia CFR Chitila in
circulatia trenului de marfa nr.40616-1 apartindnd operatorului de transport feroviar DB Schenker
Rail Romania SRL (in prezent Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), s-a produs deraierea ultimelor
doua vagoane astfel: vagonul nr.43714378439-9 al 13-lea de la locomotiva deraiat de trei osii,
vagonul nr.43714378598-2, al 14-lea de la locomotiva deraiat de toate cele 4 osii.

Tn urma producerii deraierii suprastructura feroviara a fost avariati pe o distanta de
aproximativ 1,350 km.

Pentru ridicarea vagoanelor a fost solicitat si indrumat trenul de interventie specializat cu
instalatie vinciuri hidraulice si macaraua de 125 tf din Depoul de Locomotive Bucuresti Triaj.

Ca urmare a producerii acestui accident, circulatia feroviara intre Ramificatia Rudeni si statia
CFR Chitila fost inchisa incepand din data de 12.03.2016 ora 21:25 péna la data de 15.04.2016 ora
19:30.

locul producerii derrii |
km 1+985




Tn urma acestui accident nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
Cauzele si factori care au contribuit
Cauza directa a producerii accidentului o constituie pierderea capacitatii de ghidare a caii in zona
km 1+985 pe linia curenta firul 11 dintre Ramificatia Rudeni si statia CFR Chitila.

Factori care au contribuit:
- mentenanta defectuoasa a suprastructurii caii.

Cauza subiacenta
Nerespectarea prevederilor Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitor la modul de alcatuire a caii cu joante.

Cauze primare

1. Neaplicarea prevederilor Instructiei de ntretinere a liniilor ferate nr.300/2003, document
asociat al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesul de
intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, referitoare
la dimensionarea personalului Districtului de Linii nr.5 Chitila din cadrul Sectiei L2
Bucuresti, n raport cu volumul de lucrari.

2. Neidentificarea pericolelor generate de aprovizionarea insuficienta cu unele materiale
necesare realizarii mentenantei caii (respectiv a traverselor normale de lemn).

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazute la art.7, alin.(1) din Regulamentul de investigare
si avand n vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar conform art.7,
alin(2), lit.b.

Recomandari de siguran¢a

Tn cazul accidentului produs in circulatia trenului de marfi nr.40616-1, apartinand
operatorului de transport feroviar DB Schenker Rail Romania SRL (in prezent Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL), s-a constatat ca deraierea vagoanelor s-a produs ca urmare a:

- mentinerii In exploatare a unei suprastructuri a caii alcatuita necorespunzator;

- subdimensionarii personalului de la subunitatile de intretinere linii din cadrul Sucursalei
Regionale CF Bucuresti;

- aprovizionarii insuficiente cu unele materiale necesare realizarii mentenantei caii (respectiv
a traverselor normale de lemn).

Avand in vedere cauzele producerii accidentului ce implica abateri de la codurile de practica,
precum si faptul ca, supravegherea operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este
atributia Autoritatii de Sigurantda Feroviara Roména - ASFR, comisia de investigare nu considera
necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 12.03.2016 trenul de marfa nr.40616 apartindnd operatorului de transport feroviar
DB Schenker Rail Romania SRL a fost format in statia CFR Giurgiu Nord avand ca destinatie statia
CFR Curtici.

Trenul de marfa nr.40616-1 a fost remorcat cu locomotiva EA 799 si avea in compunere 14
vagoane platforma seria Laagrss (13 incarcate cu transcontainere si un vagon gol).

Trenul a circulat fara probleme privind siguranta circulatiei pana la statia CFR Chiajna, unde
a sosit le ora 19.48. Din statia CFR Chiajna trenul de marfa nr.40616-1 a fost expediat la ora 20:44 pe
firul 2 de circulatie catre statia CFR Chitila, unde urma sa fie garat la linia nr.5.



Pentru gararea trenului la linia nr.5 a fost efectuata comanda normala in instalatia de tip CE a
statiei CFR Chitila, schimbatoarele de cale nr.7, 17, 25, 31, 35 si 43 fiind manevrate in pozitia ,,pe
directa” cu acces la linia nr.5.

Tn timpul circulatiei trenului pe firul 11 dintre statiile CFR Chiajna-Chitila, In zona km.1+985
s-a produs deraierea unei osii de la vagonul al 13-lea din compunerea trenului.

Trenul a circulat cu osia deraiata a acestui vagon o distanta de aproximativ un 1,350 km, pana
n zona schimbatoarelor de cale nr.17 si nr.25 din capatul X al statiei CFR Chitila, unde s-a produs
deraierea celorlalte 3 osii de la ultimele doua vagoane din compunerea trenului,

Ca urmare a producerii acestui accident circulatia feroviara intre statia CFR Chiajna si statia
CFR Chitila a fost inchisa incepand din data de 12.03.2016 ora 21:25 pana la data de 15.04.2016, ora
19:30

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

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

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Bucuresti, pe linia curenta firul 11, Ramificatia Rudeni si statia CFR Chitila linie dubla
electrificata, la km 1+985.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” S.A. - Sucursala Regionala CF Bucuresti. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii nr.5 Chitila,
apartinand Sectiei L2 Bucuresti.

Personalul de locomotiva care a condus si a deservit locomotiva EA 799 apartin operatorului
de transport feroviar de marfa DB Schenker Rail Romania SRL.

Locomotiva EA 799 ce a remorcat trenul de marfa nr. 40616-1 este proprietatea operatorului
de transport feroviar de marfa DB Schenker Rail Romania SRL.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.60812 sunt din seria Laagrss Tnmatriculate in
Spania, proprietar E-TRFSA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.40616-1 a fost remorcat cu locomotiva DA 799 si avea urmatoarea
compunere:

-14 vagoane seria Laagrss, din care 13 incarcate cu transcontainere si un vagon gol;

-56 de osii;

-tonaj brut:781 tone;

-tonaj net:403 tone;

-tonaj necesar de franat regim automat: 578 tone;

-tonaj franat real regim automat :781 tone ;

-tonaj necesar de franat regim manual:133 tone;

-tonaj franat real regim manual:294 tone;

-lungime 652 metri.

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

Descrierea traseului caii

Traseul liniei curente dintre Ramificatia Rudeni si statia CFR Chitila, n proiectia sa in plan
orizontal, este constituit dintr-o succesiune de aliniamente si curbe.

Deraierea s-a produs la km 1+985, pe 0 zona aflata Tn curba cu deviatie la dreapta Tn sensul de
mers al trenului, in cuprinsul curbei circulare cu raza constanta R=188 m, suprainaltarea h=80 mm si




supralargirea s=20 mm. Ambele capete ale curbei circulare se racordeaza cu aliniamentele adiacente
prin intermediul unor curbe de racordare care au fiecare lungimea de 50 m.

Ramificatia Rudeni

firul II de circulatie

statia CFR Chitila

R6A4 km 2+124
C3R6 km 2+074

zona industriald _S1

45

AIRT km 0-+084

7 17 25 > 35 43

Depoul Bucuresti Triaj
Depoul Bucuresti Triaj

H.m. Pajura 3

Bucuresti Nord firul 11
— o T

Bucuresti Nord firul I

Bucuresti Bineasa 1
ucuresti Baneasa

B sensul de mers al trenului

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe lina curenta firul Il Chitila-Chiajna este de 50
km/h, dar la data de 28.09.2015, aceasta a fost restrictionata la 15 km/h, datorita traverselor
necorespunzatoare.

La momentul producerii deraierii viteza trenului era de 15 km/h.

Tn profil longitudinal, traseul caii In zona producerii deraierii este in palier.

Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura caii ferate, in zona producerii accidentului, este alcatuita din sine tip 49

montate pe traverse de lemn, cale cu joante, prindere indirecta tip K. Prisma de piatra sparta era
completa.

Instalarii

Din punct de vedere al instalatiilor feroviare statia CFR Chitila este dotata cu instalatie tip CE
(centralizare electronica).Circulatia trenurilor pe linia curenta dintre statia CFR Chitila si Ramificatia
Rudeni se face in baza indicatiilor blocului de linie automata (BLA).

Vagoane

Caracteristicile tehnice ale vagoanelor nr. 43714378439-9 si nr. 43714378598-2 implicate in
deraiere:

- Vagoane articulate pe 4 osii, compuse din 2 unitati fiecare unitate pe 2 osii independente

- seria vagoanelor - Laagrss;

- tipul franei automate - progresiva, 2XxKE- GP-A;

- regulator de timonerie - DRV;

- frdna de mana - manevrabila de pe sol,

- tipul rotilor - monobloc;

- ampatamentul vagonului - 26,5 m;

- ampatamentul unei unitati - 10 m;

- lungimea totala peste tampoane - 31,48 m;

- raza minima de Tnscriere in curba - 75 m;

- sarcina pe osie - 20t;

- tara - 26600 Kkg;

- capacitatea de Tncarcare - 53.000 kg;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate :
- vagon nr.43714378439-9 - 6REV12.05.10 +3MR-BWR
-vagon nr.43714378598-2 - 6REV18.02.15 +3MR-TUL



Locomotiva

Trenul de marfa nr.40616-1 era remorcat cu locomotiva EA 799 apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfa DB Schenker Rail Romania SRL si era condusa si deservita de catre
personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar de marfa.

Locomotiva avea dispozitivul de siguranta si vigilenta in stare de functionare, sigilat si
pozitionat pe regim ,,Marfa”.

Pozitia robinetului KD2 de la postul Il de conducere era in pozitie neutra.

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

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai:
Agentiei de Investigare Feroviara Roména-AGIFER, administratorului infrastructurii feroviare
publice-CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar-DB Schenker Rail Romania SRL,
Autoritatii de Siguranta Feroviare Romane-ASFR si ai Politiei TF Chitila

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar circulatia feroviara pe linia curenta firul 11
dintre statia CFR Chitila si Ramificatia Rudeni a fost inchisa Tncepand de la data de 12.03.2015, ora
21:25, pana la data de 15.04.2016, ora 19:30.

Ridicarea vagoanelor s-a efectuat folosind trenul de interventie specializat si macaraua de 125
tone, care au fost indrumate din Depoul Bucuresti Triaj.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii accidentului feroviar nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau
raniti.
C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii accidentului feroviar a fost avariata infrastructura feroviara pe o lungime
de aproximativ 1350 m, precum si cele doua vagoane care au deraiat, ultimele din compunerea
trenului.

Conform documentelor depuse pana la momentul intocmirii raportului de investigare de catre
operatorii economici, implicati in producerea accidentului feroviar si de societatile care au efectuat
reparatii ale materialului rulant avariat, valoarea estimativa a pagubelor este de 40379,18 lei.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia feroviara pe linia curenta firul | dintre statiile CFR Chitila-Chiajna a fost inchisa de
la data de 12.03.2015, ora 21:25, pana la data de 15.04.2016, ora 19:30. Ca urmare a acestui fapt, un
numar de 25 de trenuri au Tnregistrat un numar total de 169 minute intarziere.

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

C.4. Circumstante externe
La data si ora producerii accidentului feroviar vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost
conform cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.



C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din marturiile personalului aparginand Companiei Nagionale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. au
rezultat urmatoarele aspecte relevante:

Linia curenta firul Il de circulatie dintre Ramificatia Rudeni si statia CFR Chitila a fost revizuita
la termenele stabilite prin cadrul de reglementare, atat de persoanele cu atributii de revizie a caii din
cadrul sectiei, cat si de cele din cadrul districtului de linii in Tntretinerea caruia este aceasta linie
curenta.

Starea tehnica necorespunzatoare a unora din elementele constructive ale acestei linii, era
cunoscuta de aceste persoane, dar avand in vedere faptul ca, viteza de circulatie pe aceasta linie era
restrictionata la 15 km/h, acestia au considerat ca siguranta feroviara este asigurata prin mentinerea
acestei restrictii de viteza.

Districtul de linii care asigura mentenanta dispune de personal insuficient fata de prevederile
cadrului de reglementare a activitatii de intretinere a liniilor. Cu toate ca acest personal este
insuficient, o parte din acesta este autorizat si folosit pentru alte activitati. Datorita acestui fapt
numarul maxim de muncitori calificati (meseriasi de cale) este de maxim 2 in fiecare zi.

Ocazional numarul de personal al districtului era suplimentat cu salariati ai SC ,,Intretinere
Mecanizata a Caii” SA, in conformitate cu prevederile din contractul de prestari servicii incheiat ntre
aceasta societate si CNCF ,,CFR” SA.

Tn luna iunie a anului 2015, districtul de linii nr.5 Chitila a fost aprovizionat cu un numar de 110
buc. traverse normale de lemn noi, care au fost introduse n cale pe linia curenta firul 1l dintre statiile
CFR Chitila-Chiajna Tn perioada iunie-august 2015.

Pentru continuarea lucrarilor de consolidare a acestei linii, conducerea Sectiei L2 Bucuresti a
dispus, fortata de imprejurari, alegea traverselor care erau intr-o stare tehnica mai buna, din traversele
scoase de pe linia Chitila-Titu Tn anul 2015 Tn urma lucrarilor de reparatie executate pe aceasta linie
cu o firma terta si de asemenea, a traverselor care erau intr-o stare tehnica mai buna, de pe linia
curentd firul 1 Chitila-Chiajna care era inchisa datorita starii tehnice necorespunzitoare. Tn urma
acestor actiuni au fost recuperate un numar de aproximativ 100 buc. traverse de lemn, care au fost
folosite pentru Tnlocuirea traverselor necorespunzatoare pe linia curenta firul Il Chitila-Chiajna.
Aceste lucrari de consolidare au fost executate h perioada octombrie-decembrie 2015.

Dupa recensamantul materialelor de cale pentru anul 2016 (efectuat in perioada octombrie-
noiembrie 2015) conducerea Sectiei L2 Bucuresti a solicitat Diviziei Linii Bucuresti aprovizionarea
cu 650 buc. traverse normale de lemn noi pentru Tnlocuirea celor recenzate ca necorespunzatoare pe
linia curenta firul Il dintre statiile CFR Chitila-Chiajna. La aceasta solicitare Divizia Linii a raspuns,
solicitdind Sectiei L2 Bucuresti intocmirea unui deviz estimativ de lucrari pentru intocmirea
documentatiei de executare a lucrarilor cu firme terte.

La solicitarea Diviziei Linii Bucuresti conducerea sectiei a intocmit 4 devize estimative.

Tn cursul anului 2016 Districtul de linii nr.5 Chitila nu a fost aprovizionat cu traverse necesare
consolidarii liniei curente firul Il dintre statiile CFR Chitila-Chiajna. De asemenea acest district nu a
fost aprovizionat nici cu sine tip 49 necesare inlocuirii celor uzate de pe zona curbelor. Pentru
executarea acestor lucrari au fost folosite sine a caror lungime nu permitea realizarea echerului n
dreptul joantelor.

Din marturiile personalului apargindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC DB
Schenker Rail Romania SRL (in prezent Deutsche Bahn Cargo Romania SRL)au rezultat
urmatoarele aspecte relevante:

Dupa ce trenul de marfa nr. 40616-1 a plecat din statia CFR Chiajna, a trecut de Ramificatia
Rudeni, iar la intrarea n statia Chitila personalul de locomotiva a luat masuri de oprire a trenului
datorita scaderii aerului din conducta generala si a avizarii personalului statiei CFR Chitila.
Mecanicul ajutor a coborat, s-a deplasat pe langa tren mergand spre ultimul vagon si a constatat ca
vagoanele nr.13 si 14 dupa locomotiva erau deraiate.



Tn urma acestei constatari personalul de locomotiva a actionat conform prevederilor
instructionale pentru strangerea franelor si mentinerea pe loc a trenului, dupa care a avizat producerea
evenimentului feroviar.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
Sistemul de management al sigurangei al gestionarului de infrastructura feroviara
neinteroperabila si administratorului infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1n calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se Tn posesia:

- Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 eliberata la data de
21.12.2009, valabila pana la data de 21.12.2019 si ultima viza periodica acordata pana la data
de 21.12.2017- prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Roméana din cadrul AFER,
confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura
feroviara;

Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 eliberata la data de

21.12.2015, valabila pana la data de 21.12.2019 si ultima viza periodica acordata pana la data

de 21.12.2017 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a

confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru

indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare,
la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si
exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:

- declaratia de politica in domeniul sigurantei;

manualul de management;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

Tn conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionali de Cai Ferate
Bucuresti au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare™ pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionala de
Cai Ferate Bucuresti, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili
cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Tntrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea
este efectuata Tn conformitate cu cerintele relevante. Astfel, a fost constatat faptul ca, pentru a
indeplini aceste cerinte, administratorul infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor
interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

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

Tn urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti s-a constatat ca,
nu sunt respectate prevederile codului de practica mai sus amintit (Instrucgia pentru intrefinerea
liniilor ferate nr.300/1982), dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care
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asigura intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod
de practica.

Din documentele solicitate Diviziei Linii Bucuresti si Sectiei L2 Bucuresti in subordinea careia se
afla Districtul de linii nr.5 Chitila, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activitatii acestei subunitati si a aprovizionarii cu materialele necesare mentenantei, au
rezultat urmatoarele:

referitor la dimensionarea subunitarii (Districtul de linii nr.5 Chitila)

1. Districtul nr.5 Chitila are in intretinere 39,859 km constructivi linie curenta desfasurata,

11,616 km constructivi desfasurati linii din statii si 82 schimbatori de cale echivalati.

2. La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de

activitate a acestui district era asigurata de urmatorul personal:

- sefdistrict = 1;
- picher = 1;
- revizor cale = 1

3 din care:
1 - este autorizat pentru efectuarea reviziei tehnice a caii si
Tnlocuieste revizorul de cale Tn zilele in care este liber;
1 - asigura verificarea liniilor cu caruciorul de masurat calea,
pe intreaga raza de activitate a Sectiei L2 Bucuresti.
Practic, pentru executarea lucrarilor de ntretinere efectivul de personal al acestui district este
de maxim 2 meseriasi cale (muncitori calificati)/zi de lucru.
Ocazional numirul de personal al districtului era suplimentat cu salariati ai SC ,,Intretinere
Mecanizata a Caii” SA, in conformitate cu prevederile din contractul de prestari servicii
incheiat intre aceasta societate si CNCF ,,CFR” SA.

3. Dimensionarea numarului de personal facuta de conducerea Sectiei L2 Bucuresti, n
conformitate cu prevederile codului de practica - Instructia pentru intrefinerea liniilor ferate
nr.300/1982 releva faptul ca, acest district ar trebui sa aiba un numar de 27 meseriasi de cale,
3 revizori de cale, 3 sefi de echipa si un sef de district.

4. Activitatea de Tntretinere a liniilor si aparatelor de cale de pe raza de activitate a districtului
este executata preponderent Tn regim manual, deplasarea personalului muncitor la si dinspre
punctele de lucru efectuandu-se pe jos.

- meserias I cale

Districtul de linii nr.5 Chitila nu este dotat cu utilaje de mica mecanizare si nici cu mijloace
de transport care sa faciliteze atat deplasarea personalului, a sculelor si materialelor, cat si
conditii mai bune de lucru pentru personalul muncitor.
referitor la aprovizionarea Districtului de linii nr.5 Chitila cu materialele necesare realizarii
mentenarei
Din documentele puse la dispozitie de conducerea Sectiei L2 Bucuresti a rezultat faptul ca, in
urma recensamantului materialelor de cale efectuat pentru anul 2016, pe firul Il de circulatie
dintre statiile CFR Chitila-Chiajna au fost recenzate ca necorespunzatoare si necesare pentru a fi
Tnlocuite Tn urgenta I, un numar de 621 buc. traverse normale de lemn.
Cu toate ca linia curenta firul 11 dintre statiile CFR Chitila-Chiajna este singura linie curenta
ramasa in exploatare intre aceste statii, linia curenta firul | dintre aceste statii fiind inchisa
datorita starii tehnice necorespunzatoare a traverselor, in cursul anului 2016 Districtul de linii
nr.5 Chitila nu a fost aprovizionat cu traverse normale de lemn.

Aprovizionarea sectiilor de ntretinere linii, din subordinea Diviziei Linii Bucuresti, cu traversele
de lemn necesare mentenantei, se face centralizat de catre CNCF ,,CFR” SA prin intermediul
structurii responsabila cu aprovizionarea materialelor din cadrul Sucursalei Regionale CF
Bucuresti, respectiv a Serviciului Comercial.
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Tn conformitate cu prevederile pct. 111.2 a Diagramei flux a procesului ,,Intretinere curenta si
reparatie periodica” din Anexa nr.1 la procedura operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor si
procesele de Tntretinere”, seful sectiei de intretinere linii este direct responsabil pentru asigurarea
bazei materiale pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatie periodica.

Seful sectiei de intretinere linii a intocmit devizele estimative pentru executarea lucrarilor de
Tnlocuire a traverselor de lemn necorespunzatoare existente pe linia curenta firul | dintre statiile
CFR Chitila-Chiajna, devize pe care le-a Tnaintat Diviziei Linii Bucuresti, dar repartizarea
cantitatilor de materiale aprovizionate se face de catre Divizia Linii in subordinea careia se afla
sectia de ntretinere linii (Sectia L).

Tn cazul investigat, ultima aprovizionare cu traverse a Sectiei L2 Bucuresti efectuata nainte de
data producerii accidentului a fost facuta in anul 2015, cand au fost aprovizionate un numar de
110 buc. traverse normale de lemn noi. Consolidarea liniei curente firul 1l dintre statiile CFR
Chitila-Chiajna nu a fost suficienta pentru ameliorarea restrictiei de viteza de 15 km/h sau pentru
ridicarea (eliminarea) acesteia.

Datorita faptului ca nu se realizeaza o aprovizionare ritmica a materialelor necesare mentenantei,
volumul lucrarilor care trebuie executate pentru asigurarea si mentinerea conditiilor de siguranta
feroviara creste in fiecare an.

Neaprovizionarea cu materialele necesare realizarii mentenantei si mentinerea in exploatare a
liniilor cu elemente constructive ale suprastructurii caii pentru exploatarea liniilor in conditii de
siguranta, este un pericol pentru siguranta feroviara, riscul producerii unor noi accidente fiind
iminent.

Datorita numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotari
tehnice adecvate, seful Districtului nr.5 Chitila nu putea realiza intretinerea suprastructurii caii pe
linia curenta firul 1l dintre statiile CFR Chitila-Chiajna in conditiile si termenele prevazute de
codurile de practica (inlocuirea tuturor materialelor de cale recenzate ca necorespunzatoare,
remedierea defectelor caii in termenele prevazute de codurile de practica, executarea periodica a
unor lucrari de reparatii a caii, etc.).

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

De asemenea, comisia precizeaza faptul ca, neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii
mentenantei reprezinta un pericol (in intelesul Regulamentului UE nr.402/2013) pentru siguranta
feroviara.

Documentele puse la dispozitia comisiei de investigare de catre conducerea Diviziei Linii
Bucuresti, au scos n evidenta faptul ca, intre aceasta si Directia Linii din centralul CNCF ,,CFR” SA
exista un feedback privind solicitarea si respectiv aprobarea angajarii de personal pentru ocuparea
posturilor vacante.

Aceasta aprobare este Tnsa limitata, ca si aprovizionarea materialelor necesare mentenantei, de
resursele financiare insuficiente alocate.

Conform punctului 5.4.1.3 ,,Evaluarea si acceptarea riscului” din procedura operationala PO
SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara” evaluarea si acceptarea riscurilor in
cadrul administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA se face in baza unei
analize sintetice, analiza ce se finalizeaza prin completarea ,,Registrului de evidenta a pericolelor
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proprii CNCF ,,CFR” SA” si a ,,Registrului de evidenta a pericolelor cu alti actori feroviari din afara
sistemului feroviar”.

Tn acest context, comisia de investigare a verificat daca administratorul de infrastructura
feroviara publica CNCF ,,CFR” SA”, prin Sucursala Regionala de Cai Ferate Bucuresti, n cadrul
actiunii de evaluare a riscurilor proprii a identificat pericolele induse de situatiile prezentate anterior.

Tn urma acestei verificari, a fost constatat faptul ca, Sucursala Regionali CF Bucuresti, in
foaia de lucru (anexa 3) la procedura operationala cod PO-SMS 0-4.12, nu inregistrase pericole care
ar putea genera situatii identice cu cele prezentate.

Aceste pericole ar fi trebuit identificate in cadrul actiunii de evaluare a riscurilor.

Tn concluzie, comisia de investigare considera ci, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010
,.exista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatata in siguransa,
findndu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul
rerelei respective, inclusiv de toate interacsiunile necesare care depind de complexitatea
operagiunilor”, acestea nu se respecta in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie
eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta in Regulamentul UE
nr.1077/2012.

Sistemul de management al sigurangei al operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche
Bahn Cargo Romania SRL
La momentul producerii accidentului Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007
(modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.I. nr.2179/2012) privind
acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile
ferate din Romania si detinea:
§  Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare UE: RO1120140025 emis de
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana la data de 01.08.2014 cu termen de valabilitate pana la
data de 04.08.2016, prin care este confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
nationala aplicabila;
§ Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE RO1220160000 emis de
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana la data de 11.02.2016 cu termen de valabilitate pana la
data de 04.08.2016 prin care se confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua
relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

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

§ Regulamentul (UE) NR. 1169/2010 al Comisiei din 10 decembrie 2010 privind o0 metoda de
siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
siguranta feroviara;

8 Regulamentul de punere in aplicare (UE) NR. 402/2013 al Comisiei din 30 aprilie 2013
privind metoda de siguranta comuna pentru evaluarea si aprecierea riscurilor si de abrogare a
Regulamentului (CE) nr. 352/2009;

8 Regulamentul (UE) NR. 1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind 0 metoda de
siguranta comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice intreprinderile feroviare si
administratorii de infrastructura dupa primirea unui certificat de siguranta sau a unei
autorizatii de siguranta, precum si entitatile responsabile cu intretinerea;
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§ Normativul feroviar ,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor
planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011,

§  Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012 din 30/08/2012 pentru
modificarea si completarea Normativului feroviar ,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si
reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011;

§  Ordinul nr.290/2000 privind admiterea tehnica a produselor si/sau serviciilor destinate
utilizarii Tn activitatile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a infrastructurii
feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul,

8 Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186

din 29.08.2001;

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si ntretinerea caii-linii cu ecartament

normal, nr.314/1989;

8 Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat si carucioarelor de masurat calea
nr.329/1966;

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

§ Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

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

§ 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.

wn W

surse si referinge
§ declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;
§ acte, documente puse la dispozitie de administratorul de infrastructura feroviara;
§ procese verbale, incheiate la fata locului si la sediul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Bucuresti;
§ fotografii efectuate la locul producerii accidentului.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
@ Date constatate cu privire la linie
Constatari efectuate la locul producerii accidentului
Calea in zona producerii deraierii este in curba cu deviatie dreapta Tn sensul de mers al
trenului, raza R=188 m, suprainaltarea h=80 mm, supralargirea s=20 mm.

Starea tehnica a liniei Tnainte de producerea accidentului

La data producerii deraierii, circulatia feroviara pe linia curenta firul 1l dintre Ramificatia
Rudeni si statia CFR Chitila era restrictionata la 15 km/h, datorita starii tehnice necorespunzatoare a
elementelor constructive ale suprastructurii caii.

Tnainte de data producerii accidentului aceasta linie curenta a fost verificata cu caruciorul de
masurat calea la datele de 23.11.2015 si 18.02.2016.

Analiza comparativa a defectelor inregistrate in urma acestor masuratori pe zona curbei km
1+849-2+124 a evidentiat faptul ca, starea tehnica a caii nu s-a Tmbunatatit, numarul defectelor de
acelasi fel si amplitudinile acestora fiind practic aceleasi cu cele de la verificarea anterioara.

Constatari si masuratori facute la linie dupa producerea accidentului

1. referitor la urmele de deraiere si modul de alcatuire a suprastructurii caii
urmele de producere a deraierii
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Prima urma de deraiere (punctul ,,0”) a fost constatata la km 1+985, in cuprinsul curbei
circulare, care are raza R=188 m si este 0 urma lasata de caderea intre firele caii a unei roti din

partea dreapta, roata care rula pe sina corespunzatoare firului interior al curbei.

firul exterior
al curbei

al trenulyj

N
e
l
|
L

firuLinteriors™ ®. Si e o8 o oo Ss B
afcurhgi ™ ~™wew . i VS M. . O punctul ,,0”

>

punctul ,,0” - detaliul A

La distanta de 2,45 m fata punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, pe sina de pe firul exterior al
curbei a fost identificata o urma de escaladare de catre buza bandajului unei roti din partea dreapta a
umarului activ al ciupercii sinei. Buza bandajului acestei roti a rulat pe suprafata de rulare a ciupercii
sinei inspre umarul inactiv al acesteia, dupa care roata a cazut in exteriorul caii, urma lasata de

aceasta fiind identificata pe fata laterala inactiva a ciupercii sinei.
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. sensul de mers
s al trenului

|

A ————

De la punctul producerii deraierii si pAna in zona schimbatorului de cale nr.17 din statia CFR
Chitila (pe o distanta de aproximativ 1,2 km) au fost identificate urme specifice circulatiei in stare
deraiata ale unei singure osii. De la schimbatorul de cale nr.17 urme produse de circulatia Tn stare
deraiata a materialului rulant au fost identificate pana la schimbatorul de cale nr.35

2. referitor la alcatuirea suprastructurii caii in zona producerii deraierii
pozitia joantelor aflate Tn zona deraierii

Tn zona producerii deraierii suprastructura ciii ferate este alcatuita din sina tip 49, traverse de
lemn, cale cu joante, prindere indirecta tip K.

Tnaintea punctului ,,0” pe partea stanga, respectiv pe firul exterior al curbei este o intrerupere
a continuitatii sinei alcatuita neinstructional, deoarece ansamblul ,,joanta” este construit numai cu o
traversa, fata de doua traverse alaturate, cum ar fi instructional, iar rostul de dilatatie se afla in dreptul
acestei traverse. Punctul rezultat prin translatarea pe sina de pe firul interior al curbei a pozitiei
rostului de dilatatie al acestei joante, se afla la 0,25 m Tnaintea punctului ,,0”.

Tn sensul de mers al trenului, dupa punctul ,,0”, la o distantd de 0,85 m de acesta, pe partea
dreapta (firul interior al curbei), se afla o joanta, care are in compunere doua traverse alaturate.

Ramificatia Rudeni sensul de mers statia CFR Chitila
-~ ~ al trenului —_—
1,10 m

punctul in care
roata a cazut intre

025m| | firele ciii

245m

punctul in care roata

a escaladat umirul activ
al ciuperecii sinei si a cazut
in exteriorul caii

poziria joantelor faza de punctele de cadere ale rorilor
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Din punct de vedere constructiv in zona producerii deraierii, constructia acestei suprastructuri
nu respecta n totalitate conditiile tehnice ale unei cai alcatuita din panouri de sine si traverse, legate
intre ele cu joante, in sensul ca, joantele de pe cele doua fire de sine (joante de firul exterior al curbei
si joante de pe firul interior al curbei) nu erau in acelasi plan transversal pe axa caii (nu respectau
conditia de echer), intre ele fiind o distanta de 1,10 m.

alcatuirea celor doug joante
Joanta din partea stanga fata de sensul de mers al trenului (cea de pe firul exterior al curbei),
care se afla la 0,25 m Tnainte de punctul producerii deraierii (punctul nr.0), avea rostul de dilatatie Tn
dreptul unei traverse (traversa nr.1). Punctul de sprijin al capatului unei sine era pe placa metalica de
pe aceasta traversa, iar cel mai apropiat punct de sprijin al celeilalte sine era pe placa metalica aflata
pe traversa anterioara (traversa nr.2).

de cealalta parte a punctului deraierii

Pe partea opusa a acestei joante, pe firul interior al curbei sina era continua.

Din punct de vedere al pozitiei pe care trebuie sa le aiba traversele ce fac parte din alcatuirea
unei joante, aceste doua traverse nu respectau conditia de a fi alaturate, astfel incét, rostul de dilatatie
sa fie in exteriorul acestora, in dreptul spatiului dintre traversele alaturate (spatiul dintre traversele
alaturate trebuie sa fie de minim 5 mm).

Joanta din partea dreapta, fata sensul de mers al trenului (cea care se afla pe firul interior al
curbei la 0,85 m dupa punctul deraierii), avea ih compunere doua traverse de normale de lemn
alaturate. Tn partea opusi acestei joante pe firul exterior al curbei sina era continui. Rostul de
dilatatie al acestei joante era in dreptul primei traverse, in sensul de mers al trenului.

starea tehnicg a traverselor din zona punctului in care s-a produs deraierea
Starea tehnica a traverselor si a modului fixarii sinelor a fost verificata pe o zona de
aproximativ 30 m (mai mare ca distanta intre osiile extreme ale unui vagon implicat in deraiere,
distanta care este de 24,98 m) masurata de la punctul 0 in sens invers de mers al trenului si pe o
distanta de 10 m de la punctul 0, in sensul de mers al trenului.
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Au fost verificate astfel un numar de 20 traverse in sens invers de mers al trenului
(numerotate de la 1 la 20) si 11 traverse in sensul de mers al trenului (numerotate de la O la -10).

Tn sensul de mers al trenului, punctul 0 (punctul producerii deraierii) se afla Tntre traversa nr.1
si traversa nr.0, cea mai apropiata traversa de punctul deraierii fiind traversa nr.1.

Traversele de lemn din imediata vecinatate a punctului producerii deraierii aveau defecte care
impuneau Tnlocuirea lor, datorita faptului ca, sub actiunea fortelor dinamice transmise de materialul
rulant in timpul deplasarii, traversele nu mai asigurau fixarea placilor metalice prin strangerea
tirfoanelor, permitand astfel deplasarea acestora in lungul traverselor, fapt care determina cresterea
valorii ecartamentului, n unele puncte putdndu-se depasi atat valoarea tolerantei de exploatare, cét si
valoarea maxima admisa a ecartamentului.

Astfel:

- traversa nr.3 era putreda si crapata,;

- traversa nr.2 era putreda si crapata pe capatul dinspre firul exterior al curbei, fapt pentru
care placa metalica a patruns in corpul traversei, iar tirfoanele nu mai puteau fi stranse
pentru fixarea placii metalice de traversa;

- traversa nr.1 era putreda si crapata pe intreaga lungime.

t ‘ " Ptraversa
Al nrlat

X

: punétul ;,0” :
gtrausiatat pe firul |’
1" eXt@rior al'curbei

defectele traverselor nr.0 + nr.2
capetele traverselor dinspre firul exterior al curbei
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traversa nr. 1 de la joanta aflatd

ficulexterior |
‘al caarbei o

(faversa nr.1
dingpunctul ,,0”

traversa nr. 1 de la joanta aflatd

tnaintea punctului, 0" - detaliul B inaintea punctului, 0" - detaliul A

traversa nr.0 pe capatul dinspre firul exterior al curbei, avea fata superioara uzata ca
urmare a frecarii in timp a placii metalice de traversa. Placa de polietilena era rupta si
iesise de sub placa metalica. Cele doua tirfoane dinspre axul caii nu fixau placa metalica
si aveau capetele inclinate spre firul exterior al curbei. Capatul traversei dinspre firul
interior al curbei era uzat pe fata superioara ca urmare a deplasarilor placii metalice n
sensul cresterii valorii ecartamentului. Jocul acestei deplasari era de aproximativ 10 mm;

traversa nr.-1 pe capatul dinspre firul interior al curbei fata superioara era uzata ca urmare

a deplasarilor placii metalice in sensul cresterii valorii ecartamentului. Jocul acestei
deplasari era de aproximativ 10 mm;
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defectele traverselor nr.0 + -3
capetele traverselor dinspre firul exterior al curbei

- traversa nr.-2 avea crapaturi pe directie longitudinala in zona de strangere a tirfoanelor.
Fata superioara a capatului traversei dinspre firul interior al curbei era uzata datorita
deplasarilor placii metalice in sensul cresterii valorii ecartamentului. Distanta dintre
muchia placii metalice si marginea amprentei, formata ca urmare a acestor deplasari, era
de aproximativ 5 mm;

- traversa nr.-3 din cele patru tirfoane care ar fi trebuit sa asigure fixarea placii metalice pe
capatul traversei dinspre firul exterior al curbei erau doar doua. Fata superioard a
capatului acestei traverse era uzata datorita jocului in plan vertical si in lungul traversei al
acestei placi. Distanta dintre muchia placii metalice si marginea formata pe fata
superioara a traversei, era de aproximativ 5 mm. Fata de axa verticala, capetele acestor
tirfoane erau inclinate catre firul exterior al curbei.

Tn zona supusi verificarilor, respectiv zona in care traverse au fost numerotate de la 20 la -10,
defecte care impuneau inlocuirea traverselor de lemn au fost identificate si la traversele nr.6+9, 12,
13, 16, 20, -7 si -10.

Tn cuprinsul zonei pe care s-au efectuat verificarile s-a constatat faptul ca, au fost executate
lucrari de Tnlocuire a traverselor normale de lemn necorespunzatoare, dar acestea nu au fost n
totalitate Tnlocuite, fapt dovedit de traversele necorespunzatoare identificate atat in cuprinsul zonei
producerii deraierii, cat si pe zona parcursa de vagoanele de vagoanele deraiate, pana la oprirea
trenului.

referitor la valorile masurate ale ecartamentului

Tn zona producerii deraierii au fost efectuate verificari in stare statica, cu tiparul de masurat
calea, ale ecartamentului si a nivelului transversal al caii in 12 puncte de la punctul 0 n sens invers
de mers al trenului (punctele 1+12) marcate la echidistanta de 2,5 m (baza de masurare longitudinala
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a torsionarii caii) si in 4 puncte de la punctul 0 Tn sensul de mers al trenului (punctele -1+-4), marcate
la aceiasi echidistanta.

Au rezultat astfel un numar de 17 puncte de masurare.

Tn punctele -2 + 10 au fost masurate si sagetile curbei la mijlocul corzii de 10 m.

Analizarea valorilor elemente geometrice masurate in raport cu valorile de referinta, scot in
evidenta faptul ca:

_statia CFR Chitila se:lsrr'ec:fu;ﬁf“ Ramificatia Rudeni
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diagramele elementelor geometrice ale traseului caii
n zona producerii deraierii

§ referitor la ecartamentul caii
Valoarea maxima a tolerantei ecartamentului caii de +10 mm este atinsa in punctele nr.6 si
nr.-4 si este depasita In punctele nr.5 si nr.0. Tn punctul nr.0 este depasita si valoarea maxima a
ecartamentului caii, respectiv Emax=1470 mm.
Avand n vedere starea tehnica necorespunzatoare a unora dintre traversele normale de lemn
existente n zona supusa analizei, care nu mai permiteau strangerea tirfoanelor (implicit impiedicarea
deplasarii placilor metalice), comisia de investigare precizeaza faptul ca, in regim dinamic si pe o
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zona cu traseu in curba, valorile ecartamentului caii cresc datorita deplasarii placilor metalice Tn
lungul traverselor.
§ referitor la directia caii

Valorile sagetilor masurate in regim static evidentiaza faptul ca, pe zona in care acestea au
fost masurate toleranta intre sagetile vecine este depasita in punctele 0 + 2 si 0 + -2.

Precizam faptul ca, trei traverse consecutive din zona punctului 0, respectiv traversele nr.1,
nr.0 si nr.-1 erau intr-o stare tehnica necorespunzatoare, deoarece: una era putreda si crapata
(traversa nr.1), iar celelalte doua (traversele nr.0 si nr.-1) nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru
fixarea placilor metalice.

8 referitor la nivelul transversal al caii

Valorile masurate ale nivelului transversal al caii scot in evidenta faptul ca, toleranta de +10
mm a nivelului transversal al unui fir prescris fata de celalalt este atinsa Tn punctul 10 si este depasita
n punctele 9+7.

@ Date constatate cu privire la instalariile feroviare
Instalatiile feroviare nu au fost afectate in urma producerii accidentului feroviar.

@ Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia
Constatari efectuate la locomotiva EA799 care a remorcat trenul de marfa nr.40616-1
aparatul de rulare era in stare tehnica corespunzatoare;
aparatele de legare-tractiune erau in stare tehnica corespunzatoare;
instalatia de frana automata era in stare buna de functionare;
frana de mana era in stare buna de functionare;
vitezometru tip IVMS n stare tehnica buna de functionare;
instalagia de control automat al vitezei trenului (INDUSI) era in functie si sigilata;
instalatia de siguranta si vigilenta (DSV), era in functie si sigilata;
robinetul KD2, de la postul Il, postul de conducere era in pozitie neutra,

Constatari efectuate la vagoanele tip Laagrss din compunerea trenului de marfg nr.40616-2, care nu
au deraiat

frAna automata era n actiune;

robinetii frontali de aer ai franei automate din compunerea trenului erau in pozitie ,,deschis”
cu exceptia robinetului de la urma trenului;

semiacuplarile de aer pe toata lungimea trenului erau cuplate cu exceptia celei de la urma
trenului, care se afla in suportul de repaus;

legarea vagoanelor a fost facuta instructional, legarea intre vagoanele 12-13 fiind mai stransa
decét legarea dintre celelalte vagoane din corpul trenului

Constatari efectuate la vagoanele tip Laagrss, care au deraiat
frana automata era in actiune;
schimbatoarele de regim erau n pozitia M;
legarea vagoanelor a fost facuta instructional.

Vagonul nr.43714378439-9 (al 13-lea in compunerea trenului)
prima unitate a vagonului nr.43714378439-9
Prima unitate a acestui vagon era cea careia 1i corespund osiile cu rotile nr.7-8 si nr.5-6.
Aceasta unitate a vagonului era deraiata de ambele osii, rotile osiilor deraiate fiind pozitionate
astfel:

- la osia cu rotile nr.7-8 (prima in sensul de mers) roata din partea dreapta (roata nr.7)
era cazuta intre sinele liniei 5, iar roata din partea stanga (roata nr.8) era cazuta intre
linia 5 si diagonala dintre schimbatoarele de cale nr.25 si nr.45;
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- la osia cu rotile nr.5-6 (a doua in sensul de mers) roata din partea dreapta (roata nr.5)
era cazuta intre linia 5 si diagonala dintre schimbatoarele de cale nr.25 si nr.45, iar
roata nr.6 era cazuta intre sinele diagonalei dintre schimbatoarele de cale nr.25 si
nr.45;

La aceasta unitate a vagonului, cutia de osie corespunzatoare fusului de osie nr.8 si

interstada aferenta erau smulse si cazute intre linia 5 si diagonala dintre schimbatoarele de

cale nr.25 si nr.45, fiind pozitionate in dreptul rotii nr.5 a aceluiasi vagon;
a doua unitate a vagonului nr.43714378439-9
Prima osie Tn sensul de mers a acestei unitati, respectiv osia cu rotile nr.3-4 nu era deraiata,
rotile acestei osii aflandu-se pe sinele diagonalei dintre schimbatoarele de cale nr.25 si nr.45;
A doua osie a acestei unitati a vagonului, respectiv osia cu rotile nr.1-2, era deraiata.
Rotile acestei osii erau pozitionate astfel:

- roata nr.1l era cazuta intre sinele diagonalei dintre schimbatoarele de cale nr.25 si
nr.45;

- roata nr.2 era cazuta in exteriorul diagonalei dintre schimbatoarele de cale nr.25 si
nr.45, Tn partea stanga a acesteia;

Vagonul nr.43714378598-2 (al 14-lea in compunerea trenului)
Acest vagon era deraiat de toate osiile celor doua unitati.
prima unitate a vagonului nr.43714378598-2
Prima unitate a acestui vagon avea osiile cu rotile nr.1-2 si nr.3-4.
Rotile din partea dreapta ale osiilor primei unitati (rotile nr.2 si nr.4) erau cazute in partea
dreapta a diagonalei dintre schimbatoarele de cale nr.25 si nr.45 aflandu-se intre aceasta
diagonala si linia 5;
Rotile din partea stanga ale osiilor primei unitati erau cazute intre sinele diagonalei dintre
schimbatoarele de cale nr.25 si nr.45;
a doua unitate a vagonului nr.43714378598-2
Prima osie 1n sensul de mers a acestei unitati (a treia osie a vagonului), respectiv osia cu
rotile nr.5 si nr.6, avea roata nr.6 cazuta in partea dreapta a diagonalei dintre schimbatoarele
de cale nr.25 si nr.45, aflandu-se intre aceasta diagonala si linia 5;
A doua osie a acestei unitati (a patra osie a vagonului), respectiv osia cu rotile nr.7 si nr.8, era
deraiata pe zona macazului propriu-zis al schimbatorului de cale nr.25, rotile acestei osii fiind
pozitionate astfel:
- roata din partea dreapta (roata nr.8) era cazuta intre acul curb si contraacul drept;
- roata din partea stanga (roata nr.7) era cazuta intre contraacul curb si acul drept.

Legarea primului vagon deraiat in sensul de mers al trenului (vagonul nr.43714378439-9 , al
13-lea in compunerea trenului) de vagonul din fata sa (vagonul nr.43714378469-6, al 12-lea) a fost
cea mai stransa din tot trenul, cupla avand doar 1 spira filet liber catre ambele vagoane, in raport cu
celelalte vagoane din corpul trenului la care cuplele aveau 3-4 spire de filet libere .

Verificarea cotelor profilului de rulare al tuturor rotilor deraiate si dimensiunile osiilor
deraiate ale acestor vagoane a fost efectuata la un atelier specializat, unde s-a facut si verificarea
sarcinilor pe fiecare roata a vagonului nr.43714378439-9.

Tn urma verificarilor la profilul de rulare si geometria osiilor deraiate nu au fost constatate
abateri de la tolerantele admise.

Tn urma cantaririi, au rezultat urmatoarele valori ale sarcinilor pe rotile acestui vagon:

Vagonul nr.43714378439-9
Roata nr. R1 R2 R3 R4 R5 R6 R7 R8
Sarcina pe roata (kg) | 8760 | 8200 | 8500 | 8680 | 7480 | 6490 | 7490 | 7470

Roata R6 era cea mai descarcata, din toate rotile acestui vagon, diferenta de sarcina ntre
aceasta roata si roata corespondenta a aceleiasi osii fiind de aproximativ 1000 kg. Cu toate acestea,
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valoarea raportului maxim admis al sarcinilor pe rotile aceleiasi osii, respectiv R5/R6 =1,15 nu
depasea valoarea raportului maxim admis de 1,25.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

@ Timp de lucru aplicat personalului implicat

La data producerii accidentului personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva
EA 799, ce a remorcat trenul de marfa nr.40616-1 la data de 12.03.2016 detinea permis de conducere
pentru locomotiva tip LE si autorizatie pentru conducerea trenurilor de marfa, precum si avize
medicale si psihologice in termen de valabilitate si fara observatii. Pana la ora producerii
accidentului, acest personal a efectuat serviciul continuu timp de 8 ore si 5 minute, aceasta durata
incadrandu-se in limita admisa de prevederile Ordinului Ministrului Transporturilor nr.256 din 29
martie 2013.

@ Circumstange medicale si personale

La data de 12.03.2016, personalul care a condus si deservit trenul de marfa nr.40616-1,
detinea permis de conducere si autorizatii in termen de valabilitate. Tn urma verificarilor medicale si
psihologice, acest personal a fost declarat apt pentru functiile pe care le exercitau. Avizele medicale
si psihologice pe care le detineau la data producerii accidentului erau in termen de valabilitate.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Tn perioada anterioara 2007-2015 pe sectia de circulatie Chitila-Chiajna (linia curenta dintre
statia. CFR Chitila si Ramificatia Rudeni este inclusa in aceasta sectie de circulatie) nu au fost
Tnregistrate evenimente feroviare produse in conditii similare cu acest eveniment investigat.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare
Avand Tn vedere constatarile, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la
linie, se poate afirma ca producerea deraierii a fost influentata in mod direct de starea tehnica
necorespunzatoare n care se aflau unele din traversele de lemn din zona punctului deraierii.
Mentinerea in exploatare a unei infrastructuri feroviare cu traverse necorespunzatoare, a fost
rezultatul aplicarii defectuoase a managementului prin nerespectarea in totalitate a prevederilor
procedurilor din sistemul de management al sigurantei si a codurilor de practica (parte a SMS),
referitoare la:
- analiza obiectiva a modului de alcatuire a suprastructurii caii si a starii tehnice in care se
aflau elementele constructive ale acesteia;
- analiza obiectiva a masurilor care se impuneau a fi luate, astfel incét, circulatia feroviara
sa se realizeze n conditii de siguranta;
- asigurarea materialelor necesare realizarii mentenantei,
- dimensionarea numarului de salariati in functie volumul lucrarilor de Tntretinere curenta
si reparatie periodica a caii stabilit Th urma recensamintelor materialelor;
pentru asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Avand n vedere constatarile, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalagiilor tehnice ale acestuia se poate afirma ca starea tehnica a
materialului rulant nu a influentat producerea accidentului.
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C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Dupa colectarea si analizarea probelor, a informatiilor si a marturiilor personalului implicat si
a martorilor, comisia de investigare a concluzionat urmatoarele:

Deraierea s-a produs pe un traseu in curba in cuprinsul zonei cu raza constanta R=188 m
(zona curbei circulare) si suprainaltarea h=80 mm.

Tn zona producerii deraierii traversele de lemn, in zona placilor metalice, aveau defecte care
nu permiteau strangerea si fixarea placilor de traverse (crapaturi si putrezirea traverselor pe toata
lungimea sau pe zonele de capat).

Aceste defecte, au implicatii directe in mentinerea in parametrii de exploatare a valorilor
ecartamentului caii si a sagetilor curbei.

Sub actiunea fortelor dinamice transmise traverselor de catre rotile materialului rulant, prin
intermediul elementelor de fixare a placilor metalice de traverse (tirfoane), valorile acestor parametri
ai caii cresc pana la valori, care pot favoriza producerea deraierii.

Tn timpul circulatiei, in curba efectul fortei centrifuge a fost amplificat, in punctul producerii
deraierii (punctul nr.0), de starea tehnica necorespunzatoare atat a traversei nr.1 (traversa cea mai
apropiata de punctul deraierii), cat si a traverselor aflate de o parte si de alta a acesteia. Ca urmare a
acestui fapt, in punctul nr.0:

- ecartamentului caii a crescut pana la valoarea de 1480 mm, depasind valoarea maxima
admisa (Emax= 1470 mm);

- afost Tnregistrata o valoare maxima a sagetii (f=88 mm) in raport cu valorile celorlalte
sageti masurate.

Valoarea ecartamentului caii de 1480 mm (masurata cu tiparul de masurat calea), a determinat
caderea intre firele cdii a rotii din partea dreapta (roata care rula pe sina corespunzatoare firului
interior al curbei) a primei osii a vagonului nr.43714378439-9 (al 13-lea din compunerea trenului),
care a circulat deraiata pana in zona schimbatoarelor de cale din capatul X al statiei CFR Chitila,
unde datorita lovirii pieselor componente ale aparatelor de cale, au fost antrenate in deraiere si
celelalte osii ale acestui vagon, precum si toate osiile ale celui de al 14-le vagon (ultimul din
compunerea trenului.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa
Cauza directa a producerii accidentului o constituie pierderea capacitatii de ghidare a caii in
zona km 1+985 pe linia curenta firul 11 dintre Ramificatia Rudeni si statia CFR Chitila.

Factori care au contribuit:
- mentenanta defectuoasa a suprastructurii caii;

D.2. Cauza subiacenta
Nerespectarea prevederilor Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii-linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitor la modul de alcatuire a caii cu joante.

D.3. Cauze primare

1. Neaplicarea prevederilor Instructiei de ntretinere a liniilor ferate nr.300/2003, document
asociat al procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de
intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei al CNCF “CFR” SA, referitoare
la dimensionarea personalului Districtului de Linii nr.5 Chitila din cadrul Sectiei L2
Bucuresti, n raport cu volumul de lucrari.

2. Neidentificarea pericolelor generate de aprovizionarea insuficienta cu unele materiale
necesare realizarii mentenantei caii (respectiv a traverselor normale de lemn).
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E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Tn cazul accidentului produs in circulatia trenului de marfa nr.40616-1, apartinand
operatorului de transport feroviar DB Schenker Rail Romania SRL (in prezent Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL), s-a constatat ca deraierea vagoanelor s-a produs ca urmare a:

- mentinerii in exploatare a unei suprastructuri a caii alcatuita necorespunzator;

- subdimensionarii personalului de la subunitatile de intretinere linii din cadrul Sucursalei
Regionale CF Bucuresti;

- aprovizionarii insuficiente cu unele materiale necesare realizarii mentenantei caii (respectiv
a traverselor normale de lemn).

Avand in vedere cauzele producerii accidentului ce implica abateri de la codurile de practica,
precum si faptul ca, supravegherea operatorilor economici din sistemul de transport feroviar este
atributia Autoritatii de Siguranta Feroviara Roména - ASFR, comisia de investigare nu considera
necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana -
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” S.A. si Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL.

Membrii comisiei de investigare:

Eduard STOIAN - investigator principal
Lucian TENA - membru
Stefan CIOCHINA - membru
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