AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data 23.11.2018, ora 13:32,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Iasi, sectia de circulatie Suceava-Bacau, firul II de
circulatie, intre halta de miscare Itesti si statia Bacau, la km 309+627, in circulatia trenului de calatori
nr.61716 (compus din locomotiva ED 36 si 38 vagoane), apartinand operatorului de transport feroviar
de caldtori SNTFM ,,CFR Marfa” SA. Accidentul feroviar s-a manifestat prin deraierea de primul
boghiu al celui de-al 34-lea vagon din compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legdtura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

Bucuresti, 21 Noiembrie 2019
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dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data 23.11.2018, ora 13:32, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF lasi, pe sectia de
circulatie Suceava-Bacdu, firul II de circulatie intre halta de miscare Itesti si statia Bacau, la km
209+627, in circulatia trenului de marfa nr.61716 (compus din locomotiva ED 36 si 38 vagoane),
apartinadnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFM ,,CFR Marfa” SA, deraierea de
primul boghiu al celui de-al 34-lea vagon din compunerea trenului.



AVERTISMENT

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

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

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un
caz cu stabilirea vinovdtiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

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

In consecinti, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretdri eronate care nu corespund scopului prezentului document.



RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului feroviar produs la data de 23.11.2018, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Iasi, intre halta de miscare Itesti si statia CFR Bacau,
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A. PREAMBUL

A. 1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER denumitd 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 siguranta
feroviara, ale 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 ale
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin
H.G. nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de investigare.

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

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA din data de 23.11.2018 precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionala CF Iasi, privind accidentul feroviar produs, la
data de 23.11.2018, ora 13:32, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale lasi, sectia de circulatie
Bacau - Roman (linie dubla, electrificata), intre halta de miscare Itesti si statia CFR Bacau, la km
309+627, in circulatia trenului de marfa nr.61716, (apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea primului boghiu al vagonului nr.82537855489-3 (al 34-
lea in compunerea trenului).

Avand in vedere faptul ca evenimentul feroviar se Incadreaza ca accident, in conformitate cu
prevederile art.7 alin.1 pct.b din Regulamentul de investigare, directorul general al AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.284 din data de 26.11.2018 a directorului general al AGIFER, a fost
numitd comisia de investigare formatad din personal apartinind AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
B. 1. Descrierea pe scurt

La data de 23.11.2018, ora 12:29, trenul de marfa nr. 61716, apartinand operatorului de
transport feroviar marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, avand in compunere 38 de vagoane tip cisterna
goale, seria Zas, a fost expediat de la statia CFR Roman catre statia CFR Brazi.

Trenul a circulat fara probleme, in conditii de siguranta circulatiei pana la Km 309+627, pe
linia curenta electrificata aferenta firul II de circulatie, intre la halta de miscare Itesti si statia CFR
Bacau, unde, pe o curba circulara cu deviatie dreapta cu lungimea de 535 m, in sensul de mers al
trenului, s-a produs deraierea de primul boghiu a vagonului nr.82537855489-3, situat al 34-lea 1n
compunerea trenului.

Trenul a circulat cu acest vagon deraiat pana in statia Bacau la km 3024700, unde trenul a fost
oprit la ordinul de oprire al impiegatului de miscare (IDM) dispozitor.

Figura nr.1 — Locul producerii accidentului
B.2. Urmarile accidentului

suprastructura caii

In urma producerii acestui accident suprastructura ciii a fost afectatd pe o distanta de
aproximativ 6.927 m. Pentru redeschiderea circulatiei trenurilor si ridicarea restrictiei de viteza a fost
necesara repararea contrasinelor la capetele podurilor, inlocuirea unui numar de 24 traverse normale
din lemn, 48 traverse speciale pe podurile metalice, inlocuire material marunt de cale: ansamblul
surub vertical cu piulita (150 buc.), placi simple (140 buc.), inele resort B25 (30 buc.), inele resort
B23 (50 buc.) si buloane orizontale (26 buc.).

materialul rulant
Vagonul nr. 82537855489-3 (al 34-lea din compunerea trenului) a deraiat de primul boghiu
(boghiul corespunzator rotilor 5+8) in sensul de mers al trenului. La boghiul deraiat lipsea: arcul de
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suspensie in foi aferent rotii nr.7, eclisele (inele) de suspensie dinspre roata nr.5, buloanele cap arc si
suportii de arc de la ambele capete ale arcului, precum si agrafele si splinturile de la acesti suporti.

instalatiile feroviare

In urma circulatiei in stare deraiata a vagonului nr.82537855489-3 au fost avariati 7 inductori
de cale (inductori de la semnalele BL21, BL23, BL25, precum si cel de la semnalul XBRF din statia
CFR Bacau).

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

perturbatii in circulatia feroviara
Caurmare a producerii acestui accident feroviar a intarziat un tren de calatori cu 25 de minute.

consecinte asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost generate degradari ale mediului.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii acestui accident feroviar o constituie ruperea foii principale a
arcului de suspensie in foi aferent rotii atacante (roata nr.7) de la vagonul de marfa nr.82537855489-
3 in zona ochiului de arc situat in partea din fata, in sensul de mers, rupere care a condus la cresterea
brusca a unghiului de atac al acestei roti si, implicit, la cresterea puternica fortei de ghidare aplicata
pe aceasta roata.

In aceste conditii raportului dintre forta de ghidare si sarcina ce actionau pe roata atacanti a
crescut puternic, a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere si, in final, la escaladarea sinei
de pe partea dreapta a caii de catre roata nr.7.

Factorii care au contribuit:

= starea de oboseald a materialului, care la eforturile periodice de incovoiere la care a fost supusa
foaia principala de arc in prezenta concentratorilor de tensiuni generati de forma foii in zona de
inceput a ochiului de arc, a dus la aparitia fisurilor si in final la rupere;

= existenta unor fisuri vechi (60% din sectiunea foii principale de arc) in zona ochiului de arc, fisuri
care sunt imposibil de depistat cu ocazia efectudrii reviziilor tehnice la trenuri, Intrucit zona este
acoperita de piesele atelajului de suspensie (suportul inelului de suspensie, inelul de suspensie si
siguranta furcata).

Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.
Cauze primare

Lipsa, din sistemului de management al sigurantei de la nivelul operatorului de transport, a
unor reglementari (proceduri) referitoare la efectuarea de verificari, intre reviziile planificate, n
scopul identificarii unor defecte ascunse (ce nu pot fi observate in cadrul reviziilor tehnice la trenuri)
la suspensia vagoanelor de marfa echipate cu boghiuri tip ,,H”.

Grad de severitate

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

Recomandari de siguranta

In cazul accidentului produs in circulatia trenului de marfa nr.61716, la data de 23.06.2019,
s-a constatat cd ruperea foii principale a arcului de suspensie corespunzator rotii nr.7 de la vagonul
nr. 82537855489-3 s-a produs la oboseald, in conditiile existentei unor fisuri vechi (60% din sectiunea
foii principale de arc) in zona ochiului de arc, fisuri care sunt imposibil de depistat cu ocazia efectudrii



reviziilor tehnice la trenuri, intrucat zona este acoperitd de piesele atelajului de suspensie (suportul
inelului de suspensie, inelul de suspensie si siguranta furcata).

Astfel de fisuri ar fi putut fi identificate In conditiile in care, sistemului de management al
sigurantei de la nivelul operatorului de transport ar fi avut reglementari (proceduri) care sd prevada
ca efectuarea verificarii arcurilor pentru suspensiile boghiurilor tip ,,H”, in zonele greu accesibile ale
acestora, sa se efectueze la intervale de timp astfel determinate, Incét aparitia fisurilor in aceste zone
sa fie identificata din timp, iar frecventa cazurilor de rupere a arcurilor in exploatare sa fie astfel
redusa.

Avand in vedere cele de mai sus, precum si cele mentionate la capitolul C.5.6. Evenimente
anterioare cu caracter similar, comisia de investigare considera necesara emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta:

1. Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR va analiza, impreund cu operatorii de
transport feroviar de marfd ce detin vagoane echipate cu boghiuri tip ,,H”, oportunitatea
introducerii in sistemul de management al sigurantei a unor reglementari (proceduri) care sa
prevada masuri pentru verificarea periodica a arcurilor de la suspensiile acestor boghiuri, in zonele
greu accesibile ale acestora (ce nu sunt vizibile cu ocazia efectudrii reviziilor tehnice la trenuri),
pentru tinerea sub control a riscurilor induse de aparitia fisurilor la foilor de arc.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 23.11.2018, dupa efectuare reviziei tehnice la compunere si a probei complete a
franelor, trenul de marfa nr.61716, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
,»CFR Marfa” SA, avand in compunere 38 de vagoane tip cisterna, seria Zas, goale, a fost expediat
de la statia CFR Roman si avea ca destinatie statia CFR Brazi.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva ED 036 apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, aceasta fiind condusa si deservitd de personal apartinand aceluiasi
operator de transport feroviar.

Trenul a plecat din statia CFR Roman la ora 12:29 si a circulat in conditii de siguranta
circulatiei pana la km 309+627, in linie curentd cuprinsd intre halta de miscare Itesti si statia CFR
Bacau, unde s-a produs deraierea vagonului 82537855489-3 (al 34-lea vagon in compunerea trenului)
de ambele osii ale primului boghiu in sensul de mers. Prima urma de deraiere a fost produsa prin
escaladarea sinei de catre rotile din partea stanga (rotile 5 si 7) a primului boghiu in sensul de mers
trenului (firul exterior al curbei), urmata de caderea de pe sine a acestor roti.

Figura nr.2 — detaliu locul producerii deraierii

Trenul de marfd nr.61716 a circulat cu vagonul nr.82537855489-3 (al 34-lea vagon in
compunerea trenului) cu primul boghiu 1n stare deraiatad de la km 309+627 pand la km 302+700, unde
trenul a fost oprit din ordinul impiegatului de miscare (IDM) dispozitor. IDM a fost avizat de
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mecanicul trenului 60274 (locomotiva izolatd) care a circulat la sector de bloc in urma trenului 61716
care a observat urme de deraiere si inductori loviti pe partea stanga a sensului de mers.

Foto nr.1 — pozitionarea vagonului deraiat dupa oprirea trenului

Dupa producerea accidentului a fost verificata zona pe care a circulat vagonul in stare deraiata,
fiind cateva piese cazute de la boghiului deraiat, dupa cum urmeaza:
» Ja km 308+935 - un bulon cap arc avand pe el un capat de arc (ochiul foii principale de arc) rupt, cei
doi suporti ai inelelor de arc, siguranta furcata (agrafa) si splintul aferent acesteia;
» la km 305+800 — o eclisa (inel) de suspensie;
* |a km 305+150 — un bolt #24x90 mm si un surub M16x60 mm.
Nu a fost gasit arcul de suspensie rupt aferent rotii nr.7.

Nu au fost inregistrate victime sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romana - AGIFER, Autoritdtii Feroviarda Roméand — AFER, administratorului de
infrastructura feroviara publicdi CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA si Politiei Transporturi.



Figura nr.3 — Traseul parcurs de vagonul deraiat si pozitiile kilometrice unde au fost
gasite piesele cazute de la vagon
C.2.Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. - Sucursala Regionald CF lasi.
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Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personal specializat al
Districtului de Linii nr.4 Galbeni, apartinand Sectiei L4 Bacau.

Locomotiva de remorcare ED 036 si vagoanele deraiate din compunerea trenului de marfa
nr.61716 sunt proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietate a
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este iIntretinutd de catre agenti
economici autorizati ca furnizori feroviari.

Personalul care au condus si deservit locomotiva care a remorcat trenul, precum si cel care a
asigurat revizia tehnicd a vagoanelor din compunerea trenului erau salariati al operatorului de
transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.61716 a fost format si expediat din statia CFR Roman remorcat de
locomotiva ED 036 si a avut urméatoarea compunere: 38 vagoane tip cisternd, seria Zas goale, avand
o lungime de 519 m, 152 osii, tonaj brut 860 tone, tonaj franat automat real/necesar 813/430, tonaj
franat de mana real/necesar 637/95.

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

Descrierea traseului caii

In zona producerii deraierii (Itesti — Bacau, fir II) traseul ciii este in panti cu declivitatea de
10,97%o iar in plan orizontal este in curba cu deviatie dreapta fata de sensul de mers al trenului (acelasi
cu sensul de descrestere al kilometrajului).

Curba are urmatoarele puncte caracteristice:

= AR km 309+290;
= RC km 309+420;
= CR km 309+685;
= RA km 309+825.

Si urmatoarele elemente geometrice:

= raza R=590 m;

* Jungimea Lc= 535 m;

* Jungimea curbelor de racordare L1=130m, Lo=140m;
» supraindltarea her=90 mm;

* supralargirea S=0 mm.

Profilul caii este in debleu.
Deraierea s-a produs la km 309+627, in cuprinsul curbei circulare.

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii accidentului suprastructura caii ferate este alcatuita din sina tip 65, cale
fara joante, traverse de beton T17, prindere indirectd tip K — completa si activa, prisma de piatrd
sparta necolmatata si completa.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe distanta Itesti — Bacdu este de 120 Km/h pentru
trenurile de calatori si de 75 Km/h pentru trenurile de marfa iar in zona pe care s-a produs deraierea
viteza este limitatd la 80 Km/h datorita razei curbei curbei.
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Figura nr.4 - Elementele geometrice ale curbei

Foto nr.2 - Fotografia locului producerii deraierii
C.2.3.2. Instalatii

Instalatiile fixe de sigurantd si de conducere operativa a circulatiei feroviare din statia CFR
Bacau sunt formate din: instalatie CED tip CR3 cu pupitru DOMINO si instalatii pentru controlul
vitezei trenurilor si autostop montate in cale.

Circulatia trenurilor in statia CFR Bacau se face pe baza indicatiilor semnalelor luminoase
(intrare, iesire, parcurs).

In linia curenta intre halta de miscare Itesti — Baciu circulatia trenurilor se face pe baza
indicatiilor semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA) banalizat.

C.2.3.3.Vagoane
Trenul de marfa nr.61716 era format din 38 de vagoane cisterna tip Zas, toate aflate in stare
goala.

Vagonul implicat in accident (nr.82537855489-3, aflat al 34-lea in compunerea trenului) era
in proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA si avea urmdtoarele caracteristici:

* seria constructiva Zas;
= capacitate cisterna 61.661 litri;
* Jungimea peste tampoane 12,66 m;
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ampatament vagon

tip boghiu

tip arcuri suspensie
ampatament boghiu

tip roti

tip frana

regulator automat de timonerie
tip aparat de tractiune

tip tampoane

ultima revizie periodica

ultimele revizii tip RIF si RR

ultima reparatie tip DA

7,12 m;

H;

arc in foi 1200mm x8 foi, sdgeatd negativa;
1,80 m;

monobloc;

KE GP;

tip SAB-DRV 2 AT 600;

discontinuu;

cilindrice;

15.05.2015 la agentul economic identificat prin
acronimul ,,GPL”;

13.08.2018 la agentul economic identificat prin
acronimul ,,SPL”;

13.08.2018 la agentul economic identificat prin

acronimul ,,SPL”.
C.2.3.4.Locomotive

Trenul de marfa nr.61716 a fost remorcat de locomotiva ED 036. Locomotiva si personalul

care a asigurat conducerea si deservirea acesteia au apartinut operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd 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 s-au prezentat reprezentanti din cadrul
Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, Autoritatii Feroviara Roméana — AFER,
administratorului de infrastructura feroviard publicda CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.
C.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de catre gestionarul de infrastructura feroviara publicd si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
totala estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport, este de 111.649,27 lei
cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament de Investigare, valoarea
estimativa a pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, la data de 23.11.2019 linia curenta aferenta
ambelor fire de circulatie dintre halta de miscare Itesti si statia CFR Bacau, precum si liniile din statia
CFR Bacdu au fost inchise in intervalul orar 13:32 + 15:23. La ora 15:23 circulatia pe firul I a fost
reluatd, fara restrictii de viteza. La ora 22:50 a fost redeschisa circulatia feroviara pe firul II cu
restrictie de viteza de 70 km/h intre km 302+600 + 314+100. Aceasta restrictie a fost ridicata la viteza
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stabilitd la data de 26.11.2018, cu exceptia zonei cuprinse intre km 306+000 si km 308+900, unde
restrictia de viteza a fost ridicata la data de 14.12.2018.

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar a intarziat un tren de caldtori cu 25 de minute.
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului.

In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au constatat contaminari ale aerului, apei sau
solului (vagoanele din compunerea trenului erau in stare goala).

C.4. Circumstante externe

La data de 23.11.2018, in jurul orei 13:32, temperatura aerului era de -4°C, cer acoperit, fari
precipitatii, strat de zapada depus de circa 10 cm.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase se incadra in prevederile reglementarilor
specifice 1n vigoare.

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

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

» declaratiile revizorului tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica si proba franelor la
trenul de marfa nr.61716:

- ladata de 22.11.2018 a fost avizat telefonic de seful de tura din revizia de vagoane ca trebuie
sa efectueze revizia tehnica si proba franelor la acest tren in statia CFR Roman in ziua
urmatoare;

- ladatade 23.11.2018, ora 08:25 a sosit in statia CFR Roman, apoi, dupa verificarea cu aparatul
etilotest, a acoperit garnitura trenului cu discuri rosii;

- la sosirea lui 1n statie garnitura trenului era garatd pe linia SM si ca atare, nu a efectuat
supravegherea prin defilarea a garniturii trenului la gararea pe linie unde s-a efectuat revizia
tehnica la compunere si proba franelor;

- revizia tehnicd la compunere a trenului a efectuat-o singur in intervalul orar 10:50 + 11:30, iar
temperatura aerului era de circa -7+ -8°C, ningea usor si era depus un strat de zipadi de circa
30 cm;

- cu ocazia reviziei tehnice si a probei franelor trenului a constatat defecte la un numar de 8
vagoane (toate la instalatia de frina vagoanelor), insd, la vagonul implicat in accident, nu a
constatat niciun defect;

- la expedierea trenului din statia de formare (Roman) a supravegheat prin defilare trenul, pe
partea mecanicului ajutor (partea opusa partii pe care se afla arcul de suspensie ce s-a rupt) si
nu a constatat nereguli la vagoanele din compunerea trenului;

- considerd ca deraierea vagonul s-a produs ca urmare a ruperii foii principale de arc, rupere ce
a aparut dupa expedierea trenului nr. 61716 din statia CFR Roman, in conditiile in care aceasta
foaie de arc avea a fisura veche pe circa 60% din sectiunea de rupere;

- nu a putut explica, in mod logic, de ce, dupa deraiere, la interstada aferenta rotii nr.7 (roata
unde s-a rupt arcul de suspensie) s-a constatat ca suruburile de la capatului dinspre roata nr.5
lipseau, iar gaurile de fixare de pe cadrul de boghiu nu avea urme recente de frecare.

» declaratiile mecanicului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva ED036 care a
remorcat trenul nr.61716 din data de 23.11.2019:

- la data de 23.11.2018 dupa gararea in statia Roman, fiind cuplat la locomotiva DA923, a
dezlegat locomotivele dupa care i s-a comunicat cd va manevra in vederea cuplarii la trenul nr.
61716 aflat la linia SM. Dupa legarea locomotivei la tren a verificat legarea, dupa care a
alimentat trenul Tn vederea efectudrii probei complete;

- dupa efectuarea strangerii si slabirii, la cererea revizorului tehnic de vagoane a efectuat miscari
scurte de presare si intindere deoarece la unele vagoane nu se desprindeau sabotii de pe roti;
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- dupd terminarea probei de frana, primirea documentelor, indeplinirea conditiilor de expediere
si punerea pe liber a semnalului de iesire a pus trenul in miscare. A efectuat verificarea
eficacitatii franei automate si a circulat in conditii normale, iar la trecerea prin statiile CFR
Secuieni Roman, Galbeni si Itesti nu 1 s-a comunicat nimic in legatura cu eventuale probleme
la tren;

- la apropierea de semnalul prevestitor al statiei CFR Bacau i s-a comunicat ca trenul are parcurs
cu oprire pe linia 4M. Dupa depasirea schimbatoarelor de cale, au fost anuntati prin statia radio
de catre impiegatul de miscare (IDM) dispozitor sd opreasca trenul intrucat sunt probleme in
corpul trenului;

- dupa oprire a trimis mecanicul ajutor la urma trenului pentru verificari. Mecanicul ajutor i-a
comunicat telefonic ca al 5-lea vagon de la urma trenului era deraiat de ambele osii ale primului
boghiu in sensul de mers. A anuntat operatorul in legatura cu deraierea vagonului;

- la trecerea trenului prin halta de miscare Itesti, IDM a comunicat ca trenul nr.61716 a trecut in
regula, semnalizat si ca linia curenta este ocupata cu un alt tren de marfa;

- comunicatiile cu IDM s-au efectuat in conditii normale;

- locomotiva ED036 era dotata cu oglinzi retrovizoare in stare buna la ambele posturi de
conducere;

- in timpul parcursului, nu a constatat nereguli la tren. Datorita conditiilor meteo (putind ceatd)
nu se putea observa trenul pana la ultimul vagon;

- pe distanta Itesti — Bacau, dupa trecerea de limitarea de vitezd de 80 Km/h trenul a circulat din
inertie deoarece linia era in panta;

- locomotiva izolata care urmarea la sector de bloc trenul nr.61716 nu i-a comunicat nimic;

- dupa asigurarea trenului impotriva pornirii din loc si intoarcerea mecanicului ajutor s-a deplasat
personal la vagonul deraiat pentru constatari.

declaratiile mecanicului ajutor care a deservit locomotiva ED036 care a remorcat trenul 61716
din data de 23.11.2019:

- in tura din data de 23.11.2018 dupa gararea in statia CFR Roman, fiind cuplat la locomotiva
DA923 cu care a circulat pe distanta Pascani - Roman, a dezlegat locomotiva dupa care a
efectuat manevra in vederea cuplarii la trenul nr.61716 aflat la linia SM.

- dupd legarea locomotivei la tren a cuplat semiacuplarile de aer si a deschis robinetii frontali.
Dupa efectuarea probei complete, primirea notei de frane si aratarea vagoanelor a plecat la urma
trenului In vederea semnalizarii trenului si verificarea franelor de méana. Aceste verificari au
fost facute in prezenta revizorului tehnic de vagoane;

- apoi, fiind indeplinite conditiile de expediere a trenului si avand semnalul de iesire pe liber,
mecanicul a pus trenul in miscare.

- trenul a circulat in conditii normale iar la trecerea prin statiile CFR Sacuieni-Roman, Galbeni
st Itesti, impiegatii de miscare din aceste statii nu a comunicat cad ar fi probleme in corpul
trenului;

- in timpul parcursului a observat trenul prin oglinzile retrovizoare, atit in curbe, cét si in
aliniament si nu a observat nimic anormal;

- la apropierea de semnalul prevestitor al statiei CFR Bacau i s-a comunicat ca au parcurs in
vederea gardrii la linia 4M. Dupa depdsirea schimbatoarelor de cale, au fost anuntati de catre
IDM dispozitor sa opreasca intrucat sunt probleme in corpul trenului;

- dupd oprire a primit ordin de la mecanic s se deplaseze spre urma trenului pentru a verificari.
A constatat ca al 5-lea vagon de la urma trenului era deraiat de ambele osii ale primului boghiu
in sensul de mers, fiind distantat cu aproximativ 20 cm de ciuperca sinei. A adus la cunostinta
telefonic mecanicului de locomotiva cele constatate, apoi a luat masuri de mentinere a trenului
pe loc cu franele de mana;

- dupa trecerea prin halta de miscare Itesti, IDM a comunicat ca trenul nr.61716 a trecut in regula,
semnalizat si ca linia curenta este ocupata cu un alt tren de marfa;

- locomotiva ED036 era dotata cu 4 oglinzi retrovizoare;
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in timpul parcursului, pe distanta Itesti - Bacau a efectuat revizie n sala masinilor, i-a comunicat
mecanicului semnalele de pe teren si a urmdrit trenul in oglinzile retrovizoare, atat in
aliniament, cat si in curbe si i-a comunicat mecanicului ca nu a constatat probleme la tren;
revizii in sala masinilor e efectuat dupa trecerea pe langa semnalele de intrare din sens opus ale
statiilor. Dupa zona neutra dintre statia CFR Bacau si halta de miscare Itesti nu a efectuat revizie
in sala masinilor;

pe distanta Itesti — Bacau IDM al statiei Bacau i-a comunicat ca are parcurs de intrare cu oprire
la linia 4M, iar comunicatiile s-au facut in conditii normale;

de la locomotiva izolata care circula in urma trenului nr.61716 nu a receptionat nimic si nici nu
au stiut de existenta ei. Pana la comunicarea facuta de IDM Bacau ca sa opreasca trenul, nu a
mai receptionat nimic.

in statia CFR Bacau nu a observat nici un agent al statiei care sa dea semnale de oprire a trenului.

Din marturiile personalului apartindand Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA

au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

» declaratiile IDM localist si declaratiile IDM blochist al statiei CFR Bacau de serviciu la data de
23.11.2018:

in tura din data de 23.11.2018, mecanicul trenului nr.60274, locomotiva izolata, a avizat prin
RTM ca de la limitarea de vitezd de 80 Km/h pe linia curenta II Itesti — Bacau a constatat
instalatia INDUSI din cale lovita. Atunci IDM dispozitor a luat legatura prin instalatia radio cu
mecanicul trenului nr.61716 care circula inaintea trenului nr.60274 si a dispus oprirea trenului
in vederea verificarii vagoanelor din compunere;

trenul nr.61716 a fost oprit la intrarea 1n statie, iar mecanicul ajutor a constatat ca al 5-lea vagon
de la urma trenului era deraiat de primul boghiu in sensul de mers.

» declaratiile IDM al haltei de miscare Itesti de serviciu la data de 23.11.2018:

in tura din data de 23.11.2018, dupa primirea avizului de expeditie a trenului nr.61716 de la
statia CFR Galbeni, a executat parcurs de trecere pe linia II directd. Cand trenul a ocupat
sectiunea IIAD a luat legatura prin statia radio cu mecanicul trenului $i i-a comunicat ca trenul
are parcurs de trecere pe linie directa iar mecanicul i-a confirmat ca a receptionat comunicarea;
inainte de angajarea trenului pe primul macaz, IDM a iesit la defilare. Cu ocazia defilarii nu a
constatat nimic anormal la tren si dupa trecerea trenului i-a comunicat mecanicului ca trenul a
trecut in reguld, este semnalizat si cd linia curentd este ocupatd cu un tren de marfa;

mecanicul trenului nr.61716 a comunicat ca a receptionat mesajul. Discutiile prin statia radio
cu mecanicul de locomotiva s-au efectuat in bune conditii, mecanicul fiind receptionat in mod
clar;

prin statia radio a mai receptionat discutiile dintre IDM al statiet CFR Bacau si mecanicul
trenului nr.61716 privind conditiile de intrare a trenului in statie;

a receptionat comunicatiile IDM al statie1 CFR Bacau si mecanicul locomotivei izolate EA030
care circula la sector de bloc in urma trenului nr.61716. Mecanicul locomotivei izolate a avizat
prin statia radio cd inductorii din cale de pe partea stanga sunt distrusi si crede ca trenul care
circula inaintea lui are ceva deraiat;

urmare a acestui apel, IDM al statiei CFR Bacdu a comunicat mecanicului trenului nr.61716 sa
opreasca pentru cd are un vagon deraiat. IDM nu a primit niciun raspuns iar apelul a fost repetat
de doua sau de trei ori. Ulterior nu a mai receptionat nici un fel de comunicatii in legatura cu
trenul nr.61716;

dupa aceea a fost contactat de IDM al statiet CFR Bacau care i-a cerut sa nu mai expedieze
trenuri pe linia curenta II Itesti — Bacdu, intrucat este un tren cu vagon deraiat in statia Bacau.

» declaratiile IDM al statiei CFR Galbeni, de serviciu la data de 23.11.2018:

in tura din data de 23.11.2018, la supravegherea prin defilare a trenului nr.61716 nu a constatat
nimic deosebit;

comunicatiile cu mecanicul locomotivei trenului nr.61716 s-au efectuat conform
reglementdrilor atat inainte cat si dupd trecerea trenului prin statie, a fost receptionat de cétre

mecanic si la randul sdu a receptionat comunicatiile mecanicului.
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- Dupa efectuarea comunicatiilor personalul de locomotiva a confirmat receptia.

» declaratiile IDM al haltei de miscare Sacueni Roman de serviciu la data de 23.11.2018:

- trenul nr.61716 din data de 23.11.2018, a fost supravegheat prin defilare in conditii normale si
nu a constatat nimic deosebit cu ocazia acestei operatii nici la partea de rulare si nici la
incarcatura;

- latrecerea trenului a comunicat prin statia radio cu mecanicul de locomotiva. Dupa efectuarea
comunicatiilor mecanicul trenului a confirmat receptia, repetand ce i-a comunicat.

» declaratiile IDM al statiei CFR Roman de serviciu la data de 23.11.2018:

- 1in tura din data de 23.11.2018, trenul nr.61716 apartinind SNTFM ,,CFR Marfa” SA fost
expediat de la statia CFR Roman;

- trenul a fost supravegheat prin defilare din fata biroului de miscare, dar nu a observat nimic
deosebit care sa puna in pericol siguranta circulatiei, nici la partea de rulare a vagoanelor, nici
la incarcatura, iar trenul a plecat din statie semnalizat;

- ulterior a fost informat ca din trenul nr.61716 a deraiat un vagon intre halta de miscare Itesti si
statia CFR Bacau;

- nuacomunicat prin statia radio cu mecanicul trenului nr.61716, dar a receptionat comunicatiile
dintre IDM dispozitor si mecanic prin care i-a comunicat ca trenul a plecat n reguld si ca este
semnalizat;

- comunicatiile au fost auzite clar, iar mecanicul a confirmat receptia.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare CNCF
CFR” SA
»

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

* Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Roména, confirmad acceptarea sistemului de management al sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara;

* Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de administratorul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde
este cazul, al Intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

De asemenea, 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.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
»CFR Marfa” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA 1in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta
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in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia

urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

= Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120180019, valabil pana la
data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roména confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220180062, valabil pana la
data de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviarad pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
cu legislatia nationala aplicabila.

In anexele I si II la certificatul de siguranta partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie
pe care s-a produs accidental feroviar cat si locomotiva de remorcare a trenului.
De asemenea, la momentul producerii accidentului, SNTFM ,,CFR Marfa” SA detinea si:
= (Certificatului de Entitate responsabila cu intretinerea nr.RO/30/0018/0001, valabil pana la data de
30.05.2020, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana prin care se confirma acceptarea
sistemului de intretinere al unei entitati responsabile cu intretinerea (ERI) din cadrul Uniunii
Europene, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu Regulamentul (UE) nr.445/2011;
= Certificatul de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0017/0016, valabil pani la
data de 23.07.2019 pentru vehicule feroviare motoare, prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Roméand — ASFR confirma acceptarea sistemului de management al unei entitati responsabile cu
intretinerea, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si Ordinul MT nr.635/2015.

Pentru urmarirea modului de respectare a procedurilor si codurilor de practica din sistemul de
management al sigurantei la nivelul Sucursalei Moldova din cadrul SNTFM ,,CFR Marfa” SA au fost
numite persoane carora li s-au dat aceste atributii.

Intrucat, la vagonul implicat au fost constatate defecte ce au influentat producerea
accidentului, comisia de investigarea a verificat daca sistemul de management al sigurantei (SMS)
dezvoltat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA si aplicat de Sucursala Moldova dispune de proceduri
care sd garanteze indeplinirea cerintelor din Anexa Il a Regulamentului (UE) nr.1158/2010 privind o
metoda de siguranta comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
certificatelor de siguranta feroviara referitoare la:

» identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitdtile altor
organizatii §i/sau persoane;

= adaptarea periodicitatii lucrarilor de intretinere in functie de tipul si de amploarea serviciilor
prestate si/sau de datele privind materialul rulant.

In urma acestor verificari comisia a constatat ca, pentru indeplinirea primei cerinte enumerate
mai sus la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA a fost elaboratd si distribuitad catre sucursalele/centrele
zonale Procedura Operationala ,,Identificarea si Evaluarea Riscurilor Asociate Sigurantei Feroviare”,
cod PO 431-SMS.

De asemenea, pentru indeplinirea celei de a doua cerinte enumerate mai sus la nivelul SNTFM
,»CFR Marfa” SA a definit in in harta proceselor din cadrul Manualul de Management Integrat (MMI)
si ,,procesul de mentenanta al vagoanelor de marfa”. Pentru aceest au fost elaborate si distribuite
citre Centrul de Intretinere si Reparare a Vagoanelor si in subunititile acestuia urmatoarele proceduri:
» Procedura ,,Procesului Mentenanta Vagoane de Marfa”, cod PP 77;

* Procedura Operationald ,,Reparatii Periodice (RP) la Vagoanele de Marfa”, cod PO 77.1;

* Procedura Operationald ,,Reparatii Defecte Accidentale la Vagoanele de Marfa”, cod PO 77.2;

* Procedura Operationala ,,Revizia Tehnica Intermediara (RTI) la Vagoanele de Marfa”, cod PO
77.3.

Comisia de investigare a verificat si modul de aplicare a prevederilor din Procedura
Operationala Identificarea si Evaluarea Riscurilor Asociate Sigurantei Feroviare, cod PO 431-SMS
la nivelul Sucursalei Moldova, constatand urmatoarele:
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» identificarea si evaluarea riscurilor a fost efectuatd de comisii de evaluare a riscurilor, comisii
desemnate pe fiecare ramura de activitate de catre conducerea Sucursalei Transilvania;

» comisia de evaluare a riscurilor din ramura vagoane a definit procesele tehnologice analizate, a
identificat si a evaluat riscurile asociate fiecarui proces tehnologic, intocmind Fige de evaluare a
riscurilor si Fise de masuri a riscurilor conform modelelor astabilite prin procedura mai sus
amintita;

» comisia de evaluare a riscurilor din ramura vagoane a identificat si evaluat ca risc in cadrul
procesului tehnologic ,,Revizie tehnicd la compunere a trenurilor”, pericolul ,,mentinerea in
circulatie a vagoanelor cu piese defecte, uzate sau lipsd care pun in pericol siguranta circulatie”,
pericol caruia i-a evaluat un nivel de ric ,,nedorit”, nivel care in conformitate cu prevederile PO
431-SMS ,trebuie sa fie acceptat numai cand reducerea riscului este imposibild si cu acordul
administratiei feroviare (gestionar de infrastructura sau autoritatii nationale de siguranta, daca este
cazul”;

= pentru pericolul amintit mai sus aceiasi comisie de evaluare a stabilit in fisele de masuri ale
riscurilor, masuri de prevenire (reinstruirea si intensificarea controlului ierarhic a personalului,
raport de eveniment), responsabilii cu aplicarea acestor masuri si termene de realizare;

» din discutiile purtate cu membrii comisiei de evaluare a riscurilor din ramura vagoane a rezultat
ca in cazul pericol mentionat (cel din cadrul procesului tehnologic de revizie tehnica la compunere
a trenurilor) acesta a fost identificat, de asemenea, in raport cu prevederile normei nationale prin
care se stabileste modul de revizuire tehnica si de intretinere in exploatare a vagoanelor si anume
»Instructiuni privind revizia tehnica si intretinere vagoanelor in exploatare nr.250/2005”. Pecizam
ca defectul manifestat la accidental investigat (fisuri/crapdturi la foaia principal de arc) este
prevazut in norma nationald (Instructiunile nr.250/2005);

* asa cum am aratat la C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice al acestuia zona in care se afla sectiunea de rupere a ochiului foii principale a arcului de
suspensie la acest boghiu (boghiu ,,H”), sunt imposibil de depistat cu ozazia efectuarii reviziilor
tehnice la trenurile de marfa, Intrucat, eventuale fisuri din aceastd zona a foii de arc, nu este vizibile
din cauza pieselor componente ale atelajului de supensie.

De asemenea, cu ocazia verificarii documentelor din SMS, s-a constatat faptul ca, la nivelul
operatorului de transport feroviar, nu exista reglementari (proceduri) referitoare la efectuarea de
verificari, intre reviziile planificate, in scopul identificarii unor defecte ascunse (ce nu pot fi observate
in cadrul reviziilor tehnice la trenuri) la suspensia vagoanelor de marfa echipate cu boghiuri tip ,,H”.

Totodatd pentru indeplinirea cerintelor cuprinse in Regulamentul (UE) nr.1078/2012 privind
o metoda de sigurantda comund 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 sigurantd, precum $i entitdtile responsabile cu intretinerea la nivelul SNTFM ,,CFR
Marfa” SA a fost elaboratd si distribuita catre sucursalele proprii Procedura Operationald
»Monitorizare in domeniul sigurantei feroviare”, cod PO SMS-004, procedurd prin care s-a stabilit
modul de desfasurare a activitdtilor de monitorizare, strategia de monitorizare a SMS in cadrul
operatorului de transport feroviar si indicatorii cantitativi si calitativi care sunt utilizati n activitatile
de monitorizare a sigurantei feroviare.

In conformitate cu prevederile procedurii SMS mai sus amintite, la nivelul Sucursalei
Moldova se intocmesc planuri anuale de monitorizare SMS, planuri de actiune pentru
neconformitdtile constatate ca inacceptabile, precum si fise de evaluare a eficacitatii masurilor
cuprinse in planul de actiune.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare concluzioneaza ca, lipsa din SMS-ul
operatorului de transport, a unor reglementari (proceduri) referitoare la efectuarea de verificari, intre
reviziile planificate, In scopul identificérii unor defecte ascunse (ce nu pot fi observate in cadrul
reviziilor tehnice la trenuri) la suspensia vagoanelor de marfa echipate cu boghiuri tip ,,H” a favorizat
cresterea riscului de producere a accidentelor de acest tip.
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C.5.3. Norme si reglementari. Surse §i referinte pentru investigare

Norme si reglementari

= Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010 (denumit in continuare Regulamentul de Investigare);

» Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;

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

* Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250 aprobata prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;

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

* Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989 aprobata prin Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor
nr.89 din 10.01.1989;

* Ordinul Ministrului Transporturilor nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste
locomotive in sistemul feroviar din Romania;

Surse si referinte pentru investigare

= copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

= fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de investigare;

» rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la suprastructura
caii si la vagonul deraiat;

* examinarea $i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate In accident: infrastructurd si
material rulant;

= chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Portiunea de linie pe care s-a produs accidentul este echipatd cu sina de tip 65 sudatd, pe
traverse de beton armat tip T17 corespunzdtoare, prindere indirecta tip K, completa si activa, prisma
de piatra spartd necolmatata si completa

Prima urma de cddere a rotii intre firele caii a fost identificatd pe sina din partea dreaptd in
sensul de mers al trenului, la Km.309+627. Acest punct a fost marcat cu ,,0”.

Din punctul ,,0” s-au pichetat 40 de picheti echidistanti la 50 cm, de la pichetul -1 pana la
pichetul -40 (corespunzator Km 309+647), in sens invers de mers al trenului si 10 picheti echidistanti
la 50 cm, de la pichetul nr.1 panad la pichetul nr.10 (corespunzitor Km 309+622), in sensul de mers
al trenului.

In punctele mai sus mentionate au fost efectuate masuritori la ecartament si nivel cu tiparul
de masurat calea, iar sdgetile au fost masurate la echidistante de 50 cm (la mijlocul corzii de 20m).

In urma analizérii valorilor masuratorilor efectuate, a rezultat ca linia din zona producerii
deraierii se afla in tolerantele prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, pentru viteza de circulatie de 120 km/h.
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Diagramele E/N/F pe zona producerii deraierii
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Figura nr.5 - Diagrame de ecartament, nivel si sageti

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice al
acestuia

Constatari efectuate imediat dupa producerea deraierii

Vagonul nr. 82537855489-3 (al 34-lea din compunerea trenului) era deraiat de primul boghiu
(boghiul corespunzator rotilor 5+8) in sensul de mers al trenului.

La boghiul deraiat lipseau urmatoarele piese

(foto nr.3):

= arcul de suspensie in foi (cu 8 foi, sdgeatd negativa)
aferent rotii nr.7,

= eclisele (inele) de suspensie dinspre roata nr.5;

* buloanele cap arc si suportii de arc de la ambele
capete ale arcului;

» sigurantele furcate (agrafele) si splinturile de la acesti
suporti.

La interstada aferentd rotii nr.7 lipseau
suruburile aferente capatului dinspre roata nr.5, iar
gaurile de fixare de pe cadrul de boghiu nu avea urme
recente de frecare. Foto nr.3- Lipsuri la boghiul deraiat

Urmare a faptului ca vagonul deraiat avea piese cazute, reprezentantii SNCF ,,CFR” SA, SNTFM
,»CFR Marfa” SA si ai AGIFER , atat in ziua producerii accidentului, cat si in zilele de 24 si 26.11.2018
au verificat distanta cuprinsa in prima urma de deraiere (km 309+627) si locul unde s-a oprit trenul (km
302+700). De asemenea, a fost verificatd si zona, de sub podul peste raul Bistrita (cu axul situat la km
308+785), dar nu au putut fi verificata albia minora a acestuia.

In urma acestor verificari au fost gisite citeva piese cizute de la boghiului deraiat, dupa cum
urmeaza:
* la km 308+935 - un bulon cap arc avand pe el un capat de arc (ochiul foii principale de arc) rupt, cei
doi suporti ai inelelor de arc, siguranta furcata (agrafa) si splintul aferent acesteia;
» la km 305+800 — o eclisa (inel) de suspensie;
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» la km 305+150 — un bolt ¥24x90 mm si un surub M16x60 mm,
dar nu a fost gasit arcul de suspensie rupt aferent rotii nr.7.

Avand 1n vedere locul 1n care a fost gasit capatul de arc rupt avand pe el bulonul cap arc (km
308+935), punct situat la intrarea pe podul de peste raul Bistrita (in sensul de mers al trenului), pod al
carui ax este situat la km 308+785), se poate presupune, n mod rezonabil, ca arcul de suspensie a cazut
de pe boghiu in timp ce vagonul rula in stare deraiata pe acest pod. Precizam ca acest pod este de tip grinzi
cu zabrele, cale sus (foto nr.4).

Foto nr.4 - Podul de la Km 308+785

Constatari efectuate in statia CFR Bacau

La data de 03.12.2018, in statia CFR Bacdu au fost efectuate constatari tehnice preliminare la
vagonul deraiat n accident (nr.82537855489-3), ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:
= pozitia rotilor vagonul in functie de sensul de mers al trenului a fost urmatoarele:
13 57
2 4 68
] —
sensul de mers al trenului
= starea boghiului deraiat (boghiul nr.II — cu rotile 5+8 — primul in sensul de mers al trenului):
e rotile 5, 6, 7 si 8 aveau urme de lovituri puternice pe buze, iar pe buza rotii nr.8 s-a observat o urma
(stirbiturd) de lovitura foarte puternica cu o adancime maxima de circa 5 mm;
e axa triunghiulara situata in fata rotilor 7-8 (prima in sensul de mers al trenului) era demontata de la
vagon, iar la verificarea acesteia s-au constatat urmatoarele:
- axa era torsionatd puternic;
- de pe capatul aferent rotii nr.8 lipseau portsabotul, sabotul, pana si atarndtorul portsabotului
(foto nr.5);
- pe acelasi capat, pe cepul axei, s-au observat urme de frecare puternica si de lovire;
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- pe capatul aferent rotii nr.7 se aflau montate portsabotul, sabotul si pana acestuia (foto nr.6);

Foto nr.5 Foto nr.6

- barele de legatura ale axei triunghiulare cu leviere verticale erau deformate puternic, iar bucsele
dinspre leviere prezentau urme de lucru normale;

etrierul de siguranta aferent axei triunghiulare mai sus mentionate, dinspre roata nr.7 era fixat cu
suruburi (cel dinspre traversa centrald a boghiului erau nou montat);
etrierul de sigurantd aferent axei triunghiulare mai sus mentionate, dinspre roata nr.8 era deformat,
fixat cu surub pe suportul dinspre traversa centrald a boghiului, iar capatul aferent traversei frontale
a boghiului era desprins si cu urme de lucru, surubul aferent fiind lipsa;
in suportul atdrndtorului aferent partii din fatd a rotii nr.7 era montat atarnatorul portsabotului, iar in
bucsa inferioard a acestuia s-au constatat urme normale de lucru;
suportul atarnatorului aferent partii din fata a rotii nr.8 avea una din gaurile de fixare a atarnatorului
cu urme de lucru si deformata (ovalizatd);
pe traversa centrala a boghiului, latura dinspre roata nr.7 erau urme noi de lovire;
pe limitatorii (opritorii) de arc aferenti rotii nr.7 erau urme puternice de loviturii noi (mai evidente
pe opritorul dinspre partea din fatd a rotii;
pe suportul in care se fixeaza suportii cap arc dintre rotile nr.7 si 5 erau urme noi de lovire;
urme noi de lovire pe capatul unui surub care fixeaza suportul cap arc inspre roata nr.5;
urme noi de lovire pe latura dinspre cutia de osie a interstadei rotii nr.5;
interstada aferentd rotii nr.7 era fixatd cu toate suruburile insa, la locul producerii accidentulut,
aceasta a fost constatata cu suruburile aferente capatului dinspre roata nr.5 lipsa, iar gdurile de fixare
de pe cadrul de boghiu nu avea urme recente de frecare;

alte constatdri la vagon si piesele recuperate:

la verificarea ansamblului compus din bulonul cap arc avand pe el un capat de arc (ochiul foii

principale de arc) rupt, cei doi suporti ai inelelor de arc, agrafa si splintul aferent acesteia s-au

constatat urmatoarele:

- urme de lucru normale pe fata superioara a suportilor inelelor;

- urme de lovituri pe capatul exterior al bulonului, pe agrafa acestuia si pe splint;

- urme de lucru normale pe capatul de arc datorate frecarii foii principale de arc de cea de a doua
foaie de arc;

- ruptura arcului s-a produs in zona de inceput al ochiului arcului, sectiunea de rupere nefiind
perpendiculard pe axa longitudinala a foi de arc, directia de rupere formand cu aceastd axa un
unghi de circa 10-15%
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- sectiunea de rupturd era corodata, dar conform fotografiilor efectuate imediat dupa recuperarea
ansamblului, aceasta are pe circa 60% din suprafata aspectul specific unei rupturi vechi (zona
fara urme proaspete de oxidare, cu culoare mai inchisad) — foto nr.7.

Foto nr.7 — Bulonul si ochiul foii principale ale arcului rotii 7 cu sectiunea de rupere

Avand in vedere zona in care se afla sectiunea de rupere a ochiului foii principale a arcului de
suspensie la acest tip de boghiu (boghiu ,,H”), in cadrul reviziilor tehnice la trenurile de marfa,
eventuale fisuri in aceasta zona a foii de arc sunt imposibil de depistat, intrucét aceastd zona nu este
vizibila deoarece:
= partea inferioard a zonei unde s-a produs ruperea era acoperitd de cea de-a doua foaie a arcului de

suspensie in foi;
= partea laterala a zonei unde s-a produs ruperea era acoperita de piesele atelajului de suspensie
(suportul inelului de suspensie si inelul de suspensie);

= partea superioard a zonei unde s-a produs ruperea era acoperitd de ochiului foii principale (foto
nr.8).
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Foto nr.8 Sectiunea de rupere a foii principale de arc nu este vizibila
Constatari efectuate in sectia IRV Suceava

La data de 19.12.2018, la sediul CIRV Constanta — Sectia Suceava au fost efectuate constatari
tehnice la vagonul deraiat in accident (nr.82537855489-3), ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:
» au fost masurate elementele geometrice ale osiilor/rotilor deraiate (distanta intre fetele interioare

ale rotilor, diametrul rotii, cota qr, grosimea si latimea buzei rotii si latimea partii similare
bandajului);

* in urma acestor masuratori s-a constatat faptul ca, cu exceptia cotei gr a rotii nr.5 (care avea
valoarea de 6 mm), toate celelalte elemente geometrice ale rotilor/osiilor deraiate se incadrau in
limitele impuse, In exploatare, prin Instructia nr.250/2005. Precizam faptul cd, profilul de rulare la
toate rotile prezenta lovituri si deformatii ca urmare a ruldrii in stare deraiatd, in special la partea
superioara a buzei bandajelor, fapt ce a influentat acuratetea masuratorilor buzelor rotilor;

= la verificarea pieselor recuperate de pe teren, la km 305+150, intre halta de miscare Itesti si statia
CFR Bacau), respectiv un bolt si un surub:

= Jaboltul @24x90 mm - pe suprafata de lucru a acestuia s-au constatat urme de lucru normal (aspect
lucios). La verificarea pe boghiu, prin montarea acestuia pe suportul atdrndtorul de portsabot s-a
constatat ca boltul intra normal pe gaura nedeformata, fapt ce indica ca acesta era montat la
atarnatorul portsabotului aferent partii din fata a rotii nr.8 (foto nr.9);

Foto nr.9 - Boltul ©24x90 mm Foto nr.10 — Surub M16x60 mm

la surubul M16x60 mm — complet corodat si cu urme de lovire recentd suprafata filetata, la parte
finala a acesteia. La verificarea pe boghiu, prin montarea acestuia pe suportul etrierului de
siguranta aferent partii din fata a rotii nr.8 s-a constatat ca surubul intra normal pe gaurile acestuia,
fapt ce indica cd acesta era montat la acest subansamblu (foto nr.10).
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Constatari privind frecventa de rupere, in exploatare, a arcurilor de suspensie de la
vagoanele de marfa ale SNTFM ,,CFR Marfa” SA

Din datele furnizate de catre operatorul de transport feroviar, rezulta faptul ca, in perioada
cuprinsa intre 23.05.+22.11.2018 (6 luni inainte de producerea acestui accident), la vagoanele de
marfa utilizate de catre SNTFM ,,CFR Marfa” SA, au fost inregistrate un numar de 187 de cazuri de
rupere a arcurilor de suspensie in foi. Dintre aceste cazuri, majoritatea (146 de cazuri) au inregistrate
la arcuri de tipul celui implicat in accidentul investigat (1200mm x8 foi, sdgeata negativa). Din cele
146 de cazuri de rupere a acestui tip de arc, in 137 de cazuri s-a constatat ruperea foii principale de
arc, iar dintre acestea, in 76 din cazuri ruperea s-a produs in zona ochiului de arc. Din aceste date
reiese faptul cd, in medie, a fost depistata o rupere de arc pe zi, defectul ,,foaie principala de arc rupta”
a fost constatat, in medie, odata la 1,4 zile, iar ruperea foii principale de arc in zona ochiului, in medie,
odata la 2,4 zile, cifre ce indicd faptul cd acest tip de defect (ruperea foii principale de arc in zona
ochiului) nu este un caz ce se produce izolat.

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

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva ED 036, locomotiva ce a
remorcat trenul de marfa nr.61716, la data de 23.11.2016, au efectuat odihna in Depoul Pascani intre
orele 00:20 — 07:30, avand anterior un timp de lucru de 13 ore.

De la ora iesirii cu locomotiva la postul de control (ora 08:30) si pand la ora producerii
accidentului (ora 13:32), durata serviciului continuu pe locomotiva a fost de 5 ore.

Durata serviciului continuu efectuat pe locomotiva si durata minima a timpului de odihna in
dormitorul depoului Pascani se incadrau in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256/2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale §i personale

Personalul apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA
care a efectuat revizia tehnica la trenul de marfa 61716, precum si cel care a condus si deservit
locomotiva de remorcare ED 036, detinea avizele medico-psihologice si era autorizat pentru
exercitarea functiei conform reglementarilor in vigoare.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

In ultimi 10 ani s-au produs 2 accidente feroviare cu caracter similar (deraieri cauzate de
ruperea foilor de la arcurile de suspensie ale vagoanelor dotate cu boghiuri de tip ,,H”), dupa cum
urmeaza:

» Ja data de 18.12.2011, in jurul orei 18:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, pe sectia de circulatie Fetesti - Tandarei (linie dubla, electrificata), in halta de miscare
Movila la trecerea peste schimbatorul de cale nr.1, in circulatia trenului de marfa nr.43430
(apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA s-a produs
deraierea de toate osiile a vagonului nr.81530666697-6:

* la data de 23.12.2014, in jurul orei 02:03, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Bucuresti, in statia CFR Ploiesti Sud, la iesirea de la linia nr.2, la trecerea peste schimbatorul de
cale nr.57, in circulatia trenului de marfa nr.80386 (apartinand operatorului de transport feroviar
de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA), s-a produs deraierea de toate osiile a 3 vagoane
din compunerea trenului.
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C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere constatdrile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, prezentate in
capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea tehnica a liniei nu a
influentat deraierea.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice al
acestuia

C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

Arcul de suspensie in foi corespunzator rotii nr.7 a osia conducatoare a primului boghiul in
sens de mers de la vagonul nr.82537855489-3 avea anterior indrumarii trenului nr.61716 fisuri
transversale vechi in zona de racordare a ochiului foii principale de arc pe o portiune de circa 60 %
din sectiunea transversala.

Sectiunea de rupere

Sens de mers

Figura nr.6 Suspensia boghiului, sectiunea de rupere si pozitia arcului dupa
ruperea foii principale de arc la roata nr.7.

Aparitia unei fisuri In aceastd sectiune a foii principale este imposibil de depistat cu ocazia
efectudrii reviziilor tehnice la ale trenurilor, din cauza pozitiondrii acesteia.

Inainte de pozitia Km 309+627 nu s-au gésit urme de catarare a buzei rotii pe ciuperca sinei
si nici urme pe zdpada care acoperea suprastructura caii, fapt care confirma ca deraierea nu s-a produs
anterior acestei pozitii kilometrice.

Arcul de suspensie in foi are rolul de a asigura preluarea sarcinii ce revine fusului nr.7 din
greutatea totala a vagonului precum si amortizarea oscilatiilor orizontale si verticale proprii generate
de aceasta 1n sistemul pendular (atelajul arcului), schema de incarcare a acestuia in exploatare fiind
prezentata in figura nr.7.
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inainte de ruperea arcului Dupa ruperea arcului
Sectiunea de rupere a arcului
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Figura nr.7. Pozitia arcului i a cutiei de osie inainte si dupa ruperea foii principale

Jocul total longitudinal a dintre ghidajele cutiei de osie si peretii ferestrei de vizitare din cadrul
boghiului era in aceasta situatie conform figurii nr.6: @ = a;+ao.

Dupa trecerea trenului prin halta de miscare Itesti, In conditiile existentei fisurilor vechi, s-a
produs ruperea foii principale a arcului de suspensie aferent rotii nr.7 in zona ochiului de arc situat in
partea dinspre roata nr.5, fapt care a condus la modificarea sistemului de preluare a sarcinii pe fusul
nr.7, astfel incat datorita fortei Vi s-a deplasat legatura arcului inspre roata nr.5 conform figurii nr.7.

Efectul actiunii componentei verticale Vy asupra jumatatii de arc din partea dreapta s-a
transmis prin intermediul foilor de arc, legaturii arcului, cepului legaturii arcului, la locasul cepului
din cutia de osie si a Tmpins cutia de osie nr.7 in sens invers sensului de mers al trenului si a condus
la consumarea componentei az a jocului longitudinal total a (jocul necesar inscrierii la circulatia prin
curbe), conform figurii nr.7.

Prin consumarea componentei a2 a jocului jocului longitudinal total in conditiile ardtate,
unghiul de atac o al rotii nr.7 a crescut brusc, fapt care a perturbat echilibrul fortelor de ghidare care
actionau asupra osiei conducatoare cu rotile nr.7-8 si a condus la dezvoltarea unei forte orizontale de
ghidare superioara capacitatii de ghidare a acesteia.

Acest fapt a facut ca, la km 309+627, pe o curba cu raza de R=590 m, cu deviatie dreapta fata
de sensul de mers al trenului, buza rotii atacante nr.7 sa escaladeze sina din stdnga si, apoi, sd cada in
exteriorul caii. Concomitent cu escaladarea sinei din stanga de catre roata nr.7 s-a produs si caderea
rotii corespondente (roata nr.8) intre firele caii.
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Figura nr.8 — Pozitia de atac a rotii nr. 7 dupa ruperea arcului.

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la vagonul implicat, dupa producerea
deraierii, prezentate in capitolul C.5.4.2 Date constatate la functionarea materialului rulant si a
instalatiilor tehnice al acestuia, cat si concluziile formulate anterior 1n acest capitol, se poate afirma
ca starea tehnica a vagonului nr.82537855489-3 a condus la producerea deraierii, prin ruperea arcului
de suspensie aferent rotii nr.7 in zona ochiului foii principale.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a locomotivelor din compunerea trenului

Avand in vedere constatarile efectuate la locomotive, dupa producerea deraierii, prezentate in
capitolul C.5.4.2 Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice al
acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.61716
(ED 036) nu a influentat deraierea.

C.6.3. Analiza §i concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia
rotilor vagoanelor in stare deraiatd, pozitia pieselor si componentelor cdzute de la vagonul deraiat,
etc), a geometriei si a starii a tehnice a cdii, a constatarilor efectuate la vagonul implicat in accident,
se poate concluziona ca:
= solicitdrile la oboseald (eforturi periodice de incovoiere) la care a fost supusa, in exploatarea

vagonului, foaia principala a arcului de suspensie aferent rotii nr.7 de la vagonul nr.82537855489-
3, in prezenta concentratorilor de tensiuni generati de forma acestei foi in zona de inceput a
ochiului de arc a generat aparitia, in zona ochiului de arc situat in partea dinspre roata nr.5, a unor
fisuri transversale;

= in aceste conditii, la data de 23.11.2018, la expedierea trenului de marfa nr.61716, la acest arc de
suspensie, in zona mai sus amintita, existau fisuri transversale vechi pe o portiune de circa 60 %
din sectiunea transversald. Din cauza pozitionarii acestei zone, aparitia fisurilor in aceasta sectiune
a foii principale este imposibil de depistat cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la ale trenurilor;

» dupd expedierea trenului din statia CFR Roman, urmare a vibratiilor generate in regim dinamic in
zona ochiului foii principale de arc, fisurile existente in aceastd zona s-au amplificat, iar dupa
trecerea trenului de halta de miscare Itesti, foaia principald de la arcul de suspensie aferent rotii
nr.7 s-a rupt;

» urmare a ruperii arcului de suspensie sistemului de forte ce actionau pe cutia de osie a rotii nr.7 s-
a modificat si a condus l-a cresterea brusca a unghiului de atac a al acestei roti si, implicit, la
cresterea puternica a fortei de ghidare aplicata pe aceasta roata,

* 1in aceste conditii, la km 309+627, pe o curba cu deviatie dreapta fata de sensul de mers al trenului,
buza rotii atacante nr.7 a escaladat sina din stanga si, apoi, a cazut in exteriorul caii;
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* concomitent cu escaladarea sinei din stanga de catre roata nr.7 s-a produs si cdderea rotii
corespondente (roata nr.8) intre firele caii;

= deraierea osiei conducatoare (cu rotile 7-8) a antrenat, apoi, In deraiere si cealalta osie a acestui
boghiu (cu rotile 5-6);

* in continuare trenul a circulat cu acest vagon in stare deraiatd pana in capatul podului peste raul
Bistrita (pod ce are axul situat la km 308+785), loc unde roata nr.8 a lovit contrasina interioara de
pe partea dreapta provocand ruperea capatului acesteia (foto nr.11). Totodata, acest soc puternic a
determinat caderea de pe boghiul deraiat a bulonului cap arc cu capatul de arc (ochiul foii
principale de arc) rupt, cei doi suporti ai inelelor de arc, siguranta furcata (agrafa) si splintul aferent
acesteia;

Foto nr. 11. - Contrasina rupta la capatul podului de la km308+785.

* avand 1n vedere locul In care a fost gasit capatul de arc rupt cu bulonul cap arc (km 308+935),
precum si faptul cd arcul de suspensie rupt nu a mai fost gasit, se poate concluziona, In mod
rezonabil, ca acest arc de suspensie rupt a cazut de pe boghiu In timp ce vagonul rula in stare
deraiata pe acest pod si a ajuns 1n albia minora a raului Bistrita;

= trenul a circulat apoi cu vagonul nr.82537855489-3 in stare deraiata pana la intarea in statia CFR
Bacau, la km 302+700, fiind oprit din ordinul impiegatului de miscare (IDM) dispozitor.

D. CAUZELE ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directd, factori care au contribuit:

Cauza directa a producerii acestui accident feroviar o constituie ruperea foii principale a
arcului de suspensie in foi aferent rotii atacante (roata nr.7) de la vagonul de marfa nr.82537855489-
3 in zona ochiului de arc situat n partea dinspre nr.5, rupere care a condus la cresterea brusca a
unghiului de atac al acestei roti si, implicit, la cresterea puternica a fortei de ghidare aplicata pe
aceasta roata.

In aceste conditii raportului dintre forta de ghidare si sarcina ce actionau pe roata atacanti a
crescut puternic, a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere si, in final, la escaladarea sinei
de pe partea dreaptd a cdii de catre roata nr.7.
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Factorii care au contribuit:

= starea de oboseald a materialului, care la eforturile periodice de Incovoiere la care a fost supusa
foaia principala de arc in prezenta concentratorilor de tensiuni generati de forma foii In zona de
inceput a ochiului de arc, a dus la aparitia fisurilor si in final la rupere;

= existenta unor fisuri vechi (60% din sectiunea foii principale de arc) in zona ochiului de arc, fisuri
care sunt imposibil de depistat cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la trenuri, intrucat zona este
acoperita de piesele atelajului de suspensie (suportul inelului de suspensie, inelul de suspensie si
siguranta furcata).

D.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente.

D.3. Cauze primare

Lipsa, din sistemului de management al sigurantei de la nivelul operatorului de transport, a
unor reglementari (proceduri) referitoare la efectuarea de verificari, intre reviziile planificate, n
scopul identificarii unor defecte ascunse (ce nu pot fi observate in cadrul reviziilor tehnice la trenuri)
la suspensia vagoanelor de marfa echipate cu boghiuri tip ,,H”.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

in cazul accidentului produs in circulatia trenului de marfa nr.61716, la data de 23.06.2019,
s-a constatat ca ruperea foii principale a arcului de suspensie corespunzator rotii nr.7 de la vagonul
nr. 82537855489-3 s-a produs la oboseald, in conditiile existentei unor fisuri vechi (60% din sectiunea
foii principale de arc) in zona ochiului de arc, fisuri care sunt imposibil de depistat cu ocazia efectuarii
reviziilor tehnice la trenuri, intrucat zona este acoperita de piesele atelajului de suspensie (suportul
inelului de suspensie, inelul de suspensie si siguranta furcata).

Astfel de fisuri ar fi putut fi identificate in conditiile in care, sistemului de management al
sigurantei de la nivelul operatorului de transport ar fi avut reglementari (proceduri) care sa prevada
ca efectuarea verificarii arcurilor pentru suspensiile boghiurilor tip ,,H”, in zonele greu accesibile ale
acestora, sd se efectueze la intervale de timp astfel determinate, incat aparitia fisurilor in aceste zone
sa fie identificatda din timp, iar frecventa cazurilor de rupere a arcurilor in exploatare sa fie astfel
redusa.

Avand in vedere cele de mai sus, precum si cele mentionate la capitolul C.5.6. Evenimente
anterioare cu caracter similar, comisia de investigare considerd necesara emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta:

1. Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR va analiza, impreund operatorii de transport
feroviar de marfa ce detin vagoane echipate cu boghiuri tip ,,H”, oportunitatea introducerii n
sistemul de management al sigurantei a unor reglementari (proceduri) care sd prevada masuri
pentru verificarea periodica a arcurilor de la suspensiile acestor boghiuri, in zonele greu accesibile
ale acestora (ce nu sunt vizibile cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la trenuri), pentru tinerea sub
control a riscurilor induse de aparitia fisurilor la foilor de arc.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Roméana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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