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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 13.12.2017, in jurul
orei 16:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, pe sectia de circulatie
Golesti-Bradu de Sus (linie simpla, neelectrificatd), la km 2+090, in circulatia trenului de marfa
nr.31700-1, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA, prin
deraierea primului boghiu al vagonului nr. 82537883589-6, situat al 25-lea (penultimul) in compunerea
trenului, vagon incarcat cu titei.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strdnse si analizate informatii In legaturda cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Constat respectarea prevederilor legale privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 13.12.2017, in jurul orei 16:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, pe sectia de circulatie Golesti-Bradu de Sus, la km 2+090, in circulatia trenului de
marfa nr.31700-2, apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa"
SA, prin deraierea de un boghiu a unui vagon din compunerea trenului.
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PREAMBUL
A.l. Introducere

La data de 13.12.2017, in jurul orei 16:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, pe sectia de circulatie Golesti-Bradu de Sus (linie simpla, neelectrificata), la km 2+090,
pe pasajul inferior avand axul la km 2+100, in circulatia trenului de marfa nr. 31700-1, apartinand
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA, s-a produs deraierea de primul
boghiu a unui vagon, incdrcat cu titei, situat al 25-lea (penultimul) in compunerea trenului, eveniment
incadrat ca accident, conform prevederilor art.7(1), lit.b, - ,deraieri de vehiculele feroviare din
compunerea trenurilor in circulatie” din Regulamentul de investigare.

Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumitd in continuare Legea privind siguranta feroviard, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare §i imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010,
denumit in continuare Regulament de investigare.

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare
a declansat o actiune de investigare In scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemandtoare, prin
stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta daca este cazul.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu are
ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguranta feroviari, coroborat cu art.48(1) din
Regulamentul de investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sd constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere faptul ca AGIFER a fost avizata de Revizoratul General de Siguranta
Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” - SA cu privire la accidentul feroviar produs la data de 13.12.2017,
ora 16:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, intre statiile Golesti si Bradu de Sus,
la km 2+090, in circulatia trenului de marfa nr.31700-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM "CFR Marfa" SA), prin deraierea de un boghiu a unui vagon din compunerea acestuia si
luand in considerare faptul ca evenimentul a fost incadrat la art.7-alin.(1) lit.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.247 din data de 15.12.2017 a Directorului General al AGIFER, a fost
numita comisia de investigare formatd din personal apartinand AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 13.12.2017, in jurul orei 16:50, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, linia 102 Ramificatie (linie simpla, neelectrificatd), intre statiile CF Golesti si Bradu de
Sus, la km 2+090, in circulatia trenului de marfa nr.31700-2, apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA, s-a produs deraierea de primul boghiu in sensul de mers a
vagonului numarul 82537883589-6, incarcat cu titei, aflat penultimul in compunerea trenului (al 25-lea
de la sigurantd). Trenul a fost expediat din statia Golesti si avea ca destinatie statia Bradu de Sus.
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Deraierea a avut loc pe pasajul inferior peste Bulevardul Petrochimistilor din municipiul Pitesti, avand

axul la km 2+100, cale in curba, trenul ruland deraiat circa 1700m.

In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti, nU a

fost afectat mediul Inconjurator.

Au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara prin afectarea sau distrugerea mai multor

elemente de linii si instalatii.

Foto 1: loc producere accident (imagine satelit)
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Figura 1: loc producere accident (harta feroviara)
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Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei de pe firul exterior al
curbei de citre roata atacanta (situata pe partea dreaptad in sensul de mers al trenului) de la vagonul nr.
82537883589-6, ca urmare a cresterii raportului dintre forta conducitoare si sarcina ce actionau pe
aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta s-a produs
in conditiile descarcarii de sarcind a rotii din partea dreaptd a osiei conducatoare si a cresterii fortei
laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factori care au contribuit
1. Factori care au contribuit la descarcarea partiald de sarcina verticala a rotii atacante:

= amortizor Lenoir ineficace la rotile R7 si R8 (osia atacantd) — palariile resoartelor de suspensie au
fost in contact cu sasiul boghiului;

» o diferentd de 10 mm (punctul intermediar ,,d” mai ridicat) constatata la nivelul transversal dintre
cele doua fire ale caii, masurata in punctele notate cu,,0” si ,,d”, aflate la o distanta de 2,00m;
aceasta distantd este relativ apropiatd de distanta dintre osiile boghiului de atac (1,8m) ale
vagonului nr. 82537883589-6, fapt care a dus la cresterea sarcinilor verticale ce actionau pe rotile
aflate pe diagonala dreapta spate — stanga fata si la descarcarea partiald a sarcinilor verticale ce
actionau pe rotile de pe cealaltd diagonala (dreapta fata — stdnga spate);

= acceleratiile transversale negative existente pe zona producerii deraierii.

2. Factori care au contribuit la cresterea fortei laterale (de ghidare):

= depasirea tolerantelor admise la valorile sagetilor vecine masurate pe curbele arc de cerc, la coarda
de 20m;

= depasirea tolerantelor admise la variatiile de ecartament, in exploatare.

Cauze subiacente

= nerespectarea prevederilor din Tabelului 3 din ,./nstructiunile privind revizia tehnica si
intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005” referitoare la amortizoarele Lenoir ineficace;

= nerespectarea prevederilor cap. I, art.7, lit. B, pct. 1 din ,./nstructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la
tolerantele admise la sagetile vecinei in curbele arc de cerc, masurate la mijlocul corzii de 20m;

= nerespectarea prevederilor cap. I, art.7, lit. A, pct. 1 din ,./nstructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, privind
tolerantele admise la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt.

Cauza primara

= neaplicarea tuturor prevederilor 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” (inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publicd CNCF ,,CFR” SA, referitoare la coordonarea activitatilor de intretinere a
liniilor de cale ferata.

= nerespectarea unor prevederi din "Fisa de masuri de prevenire riscuri SMS", cod F 431-SMS-
2, editia 2, revizia 0, parte a sistemului de management al sigurantei operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA, referitoare la notificarea vagoanelor cu defecte care pun in pericol
siguranta circulatiei si nu pot fi reparate in corpul trenului, in vederea scoaterii lor din tren cu stabilirea
conditiilor de circulatie.



Grad de severitate

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

Recomandari de siguranta

In cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a constatat faptul ci atat managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional cat si cel al operatorului de transport au
identificat dar nu au gestionat riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF, respectiv a
vagoanelor de marfa din dotare, pentru a putea dispune in consecinta solutii si masuri viabile In vederea
tinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, daca s-ar fi aplicat propriile proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in
integritatea lor, precum si prevederile codurilor de practica, parte a SMS, administratorul de
infrastructura ar fi putut sa mentind parametrii tehnici ai geometriei cdii in limitele tolerantelor impuse
de siguranta feroviara, iar operatorul de transport sa ia masuri in cazul defectarii vagoanelor din dotare,
prevenind astfel producerea acestui accident.

Avand in vedere aspectele prezentate comisia de investigare recomanda ASFR sa se asigure ca:

1.administratorul infrastructurii feroviare publice:

- revizuieste "Registrul propriu de pericole™;

- reevalueazda masurile de tinere sub control a riscurilor generate de nerealizarea
mentenantei liniilor CF.

2.operatorul de transport feroviar:

- revizuieste "Registrul propriu de pericole”;

- gestioneaza eficient riscurile generate de nerealizarea mentenantei vagoanelor din dotare
precum si de mentinerea in exploatare a vagoanelor defecte, prin reevaluarea masurilor de
tinere sub control a acestora.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 13.12.2017, trenul de marfa nr.31700-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA), a fost expediat din statia CFR Golesti avand ca destinatie statia
CFR Bradu de Sus.

Trenul a circulat fara probleme privind siguranta circulatiei pana pe pasajul inferior peste
Bulevardul Petrochimistilor din municipiul Pitesti, pasaj aflat in curba deviatie stanga in sensul de mers
al trenului.
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Figura 3 — Schita zonei producerii deraierii

Pe acest pasaj, la km 2+090, s-a produs deraierea primului boghiu al vagonului numarul
82537883589-6, aflat al 25-lea in compunerea trenului. Astfel, prima roata din partea dreapta (roata R8),
in sensul de mers al trenului, a escaladat fata activa a ciupercii sinei exterioare a curbei, a rulat pe
aceasta circa 40cm si a cazut in exteriorul caii, fiind urmatd pe aproximativ aceeasi traiectorie, in
dinamica accidentului, de cea de-a doua roata din partea dreapta a boghiului (roata R6). Pe partea opusa,
rotile din stanga ale primului boghiu au parasit de asemenea ciuperca sinei, cdzand in interiorul caii.

Vagonul astfel deraiat a parcurs circa 1700 m, pana la schimbatorul de cale numarul 3 al statiei
CFR Bradu de Sus, parte a bretelei 1-3-5/9-7, trenul avand parcursul efectuat catre linia I1I directd. Dupa
lovirea si smulgerea capacului ce asigura protectia aparatului de manevra al schimbatorului, pe sinele de
legatura ale acestuia, a deraiat si cel de-al doilea boghiu al vagonului urméand ca in zona inimii de
incrucisare toate rotile vagonului sa revind pe ciuperca sinei, dar cu tendinte de inscriere pe directii
diferite. In aceastd pozitie, vagonul a talonat schimbitorul de cale numarul 5 aflat pe pozitia "+" (pe
directa), conducand la inscrierea ultimului vagon din compunerea trenului spre linia 4 abatuta. Cu
aceastd ocazie s-a rupt carligul cuplei vagonului deraiat si s-au smuls acuplarile conductei generale de
aer dintre vagonul deraiat si urmatorul vagon, conducéand la franarea trenului si oprirea acestuia la circa
17m de calcéiul schimbatorului de cale nr. 3.
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Foto 6: pozitia ultimelor 2 vagoane din compunerea trenului in momentul opririi

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

Locul producerii accidentului feroviar, linia 102 Ramificatie Golesti-Bradu de Sus, este situat pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere
a suprastructurii feroviare a fost efectuata de catre personalul Districtului de Linii numarul 2 Pitesti,
apartinand Sectiei L1 Pitesti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA,
fiind intretinute de catre personalul Sectiei CT 3 Rosiori.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CF Bradu de Sus era in administrarea CNCF ,,CFR”
SA, fiind intretinuta de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.



Personalul de tractiune si locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.31700-1 apartinea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva era proprietatea operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA si era intretinuta de agenti economici autorizati ca furnizori
feroviari.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.31700-1 apartineau operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.31700-1 a fost remorcat cu locomotiva DA 1350 titulara si locomotiva DA
1103, multipla tractiune, si a avut urmatoarea compunere:
- 26 vagoane Zaes incarcate cu titei,
- 104 de osii incarcate;
- 393 metri lungime;
- tonaj brut:1305 tone;
- tonaj net :1927 tone;
- tonaj necesar de franat in regim automat:963 tone;
- tonaj franat real in regim automat: 1027 tone;
- tonaj necesar de franat in regim manual:193 tone;
- tonaj franat real in regim manual:534 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului si suprastructurii caii
Deraierea s-a produs pe linia 102 Ramificatie Golesti-Bradu de Sus, la km 2+090, aflat pe
pasajul denivelat inferior peste Bulevardul Petrochimistilor din municipiul Pitesti. Pasajul are axul la km
2+100, avand urmaitoarele caracteristici:
- lungimea totala: [1=38,60m;
- deschiderea teoretica: L=2x19,30m;
- sistemul grinzilor: grinzi metalice cu inima plina, cale jos;
- inaltimea liberd sub grinzi pana la radier: 5,00m;
- greutatea totala: 69,70t;
- pozitia caii fata de grinzile principale: cale jos;
- pozitia axei podului 1n plan: curba deviatie stanga, R=295m.
Suprastructura caii pe pasaj era formata din sind tip 65, contrasine pe ambele fire, traverse
speciale de pod 2,5x0,24x0,24m, cale cu joante (L=25m), prindere indirecta tip K.
Curba pe care a avut loc accidentul prezenta urmatoarele caracteristici:
- raza R=295m;
supraldrgirea s=10mm,;
suprainaltarea h=100mm;
punctele caracteristice: AR-km 1+470, RC-km 1+540, CR-km 2+224, RA-km 2+294;
declivitatea §=14,60%o, rampa in sensul de mers al trenului;
- viteza maxima de circulatie: 65km/h.
Ultima refactie totala a liniei a avut loc In anul 2002, de atunci nu au mai fost executate alte
reparatii pe aceasta linie.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare
Statia Bradu de Sus este nzestrata cu instalatii tip CR-3.
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C.2.3.3.Materialul rulant
Vagoane

Vagonul nr. 82537883589-6 implicat in deraiere avea urmatoarele caracteristici tehnice:

-seria Zaes;

-tara 21,5t;

-boghiuri Y25Cs;

-glisiere elastice;

-ampatament boghiuri:1,8m;

-ampatament vagon:9,20m;

-lungimea intre fetele exterioare ale tampoanelor:14,24m;

-capacitatea maxima de incércare:70,4m3;

-RR, RIF: 10.2016;

-DA:09.2017.
Locomotiva

Trenul de marfa nr.31700-1 a fost remorcat cu locomotiva DA 1350 titulara si locomotiva DA
1103 multipla tractiune.

Personalul care a condus si a deservit aceste locomotive apartine operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA.

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

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declangarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informational precizat
in Regulament, in urma caruia s-au prezentat la locul accidentului reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA -
Sucursala Regionald CF Craiova (administratorul de infrastructurda feroviard publicd), Agentiei de
Investigare Feroviara Roméana - AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR,
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA si ai Politiei TF.

Pentru repunerea pe linie a vagoanelor deraiate a fost solicitat si indrumat vagonul de interventie
specializat, dotat cu instalatie de vinciuri hidraulice din Depoul Craiova.

Linia curentd Ramificatie Golesti-Bradu de Sus a fost redeschisa la data de 21.12.2017.

C.3. Urmarile accidentului

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

C.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de catre gestionarul de infrastructura feroviara publica si operatorul
de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea totala estimativa a
pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport, este de 32208,59 lei cu TVA.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost cauzate intarzieri de trenuri de persoane.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.
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C.4. Circumstante externe
La data de 13.12.2017, in jurul orei 16.50, vizibilitatea in zona producerii accidentului nu a fost
afectatd de fenomene meteo, Cer usor innorat, temperatura in aer de +9°C.

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

Din marturiile personalului apartinand administratorului de infrastructurda feroviara CNCF
»CFR” SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Personalul cu atributii de verificare si control apartinand Districtului nr. 2 Pitesti nu a constatat
elemente constructive ale suprastructurii caii care sa se afle intr-o stare necorespunzatoare, inainte de
producerea accidentului. Linia a fost masuratd cu CMC in cursul trimestrului IV 2017, nu s-au
inregistrat defecte ale caii semnificative. La masuratoarea la sdgeata a curbei implicate in accident,
realizatd in martie 2017, s-a inregistrat un defect de directie (cot) pe zona producerii acestuia, dar acesta
nu a putut fi remediat. Aceasta situatie a fost explicata prin faptul ca, pasajul fiind un punct fix, lucrarea
de remediere presupunea o retrasare a intregii curbe, lucru care conducea la deplasarea cdii catre
interior, in zona lonjeroanelor pasajului.

S-a facut referire la starea vagonului si la posibilitatea ca acesta sa fi circulat franat pe ultimii 200m
inainte de producerea accidentului, existand unele urme pe suprafata de rulare (patinaturi, portiuni din
suprafata de rulare avand o culoare diferitd de argintiul metalic obisnuit), de asemenea s-a facut referire
la faptul ca a existat posibilitatea blocarii in mers a boghiului deraiat.

Din marturiile personalului apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
"CFR Marfa" SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:
La data de 13.12.2017, personalul de locomotiva a luat in primire locomotivele DA 1103 si DA
1350 aflate in remorcarea trenului 31700-1 in statia CFR Golesti, avand ca destinatie statia CFR Bradu
de Sus. S-a primit dispozitie de plecare la ora 16:37. Trenul a circulat pana la intrarea in statia Bradu de
Sus, unde personalul de locomotiva a fost observat o scadere a presiunii in conducta generala de aer
Dupa parcurgerea a circa 100m, mecanicul de locomotiva a observat o scadere a presiunii in conducta
generala de aer, ludndu-se masuri de oprire. Mecanicul ajutor al locomotivei DA 1350, impreuna cu
revizorul tehnic de vagoane, s-au deplasat la urma trenului, gasind ultimul vagon detasat de corpul
trenului, avand cupla rupta. De asemenea s-au constatat pe schimbatoarele de cale din parcursul trenului
urme specifice de deraiere. Au fost avizate organele abilitate.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
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 caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din

Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Roméana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
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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.

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

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformititi
privind desfasurarea lucrdrilor de mentenantd, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca :

a) intretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane.

Astfel s-a constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationald cod PO SMS 0-4.07
»Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor
in procesul de intretinere”. In Anexa 2 — ,Tipuri de lucriri de intretinere” a acestei proceduri
operationale este mentionata printre altele si lucrarile: mentinerea nivelului transversal sau longitudinal
si a pozitiei corecte a liniei in plan, respectiv riparea curbelor in puncte la sdageatd, avand ca si
corespondent Tn cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare codul de
practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989".

In urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare si analizdrii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova s-a constatat ca nu
sunt respectate prevederile codului de practicd mai sus amintit, existind depasiri ale tolerantelor la
sagetile vecine in curbele arc de cerc, masurate la mijlocul corzii de 20m pe zona producerii
accidentului. De asemenea, au existat depasiri ale tolerantelor admise la variatia ecartamentului prescris
in exploatare.

S-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit §i difuzat celor interesati procedura operationald PO SMS 0-4.12
»Managementul riscurilor de siguranta feroviara”.

Constatarile privind respectarea codului de practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitor la mentinerea
geometriei cdii in limitele tolerantelor de exploatare au scos in evidentd abateri de la acest cod de
practica. Acest fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin deraierea vehiculelor feroviare.

In cadrul Sistemului de Management al Riscurilor al administratorului de infrastructura feroviara
publica-CNCF CFR SA acest pericol este inregistrat si descris in ,,Registrul de evidenta a pericolelor
proprii CNCF CFR SA” avand codul L45, iar riscul asociat acestui pericol este clasificat ca ,,nedorit”.

Masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF CFR SA si-a propus-
0, este respectarea prevederilor Cap.l, art. 7, lit. A, pct.2, respectiv Cap.l, art. 7, lit. B, pct.1din
codul de practica ,, Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989".
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Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine, conform aceluiasi Registru de evidentd a
pericolelor proprii, personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitatilor de Intretinere a caii.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreaza cd madsura propusa pentru tinerea sub
control a riscului asociat acestui pericol trebuie sa fie reevaluata si dispuse masuri In consecinta.

In concluzie, comisia de investigare considera cd, desi la nivelul administratorului de
infrastructurd feroviara publicd, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010,
,,exista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatata in siguranta, tinandu-
se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul retelei
respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”,
prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care, in contextul
Regulamentului UE nr.1077/2012, se poate contesta eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei.

Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM "CFR MARFA" SA, 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 siguranfa feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.l. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.l. nr.2179/2012)
privind acordarea certificatului de sigurantd in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu
de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120160023, valabil pand la
data de 04.08.2018, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabilé;

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220160079, valabil pana la
data de 04.08.2018, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd 1n conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

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 §i cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, avand ca document de referintd, printre altele,
Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004.

= registrul de evidenta a riscurilor privind fisele de evaluare precum si fisele de masuri ale acestora
intocmite conform prevederilor Regulamentului (UE) 1078/2012.

Au fost studiate procedurile operationale relevante aflate in vigoare la data producerii
accidentului, inclusiv Registrul riscurilor asociate sigurantei feroviare.

In cadrul acestui Registru, "neconstatarea stirii de functionare si uzurile pieselor si
subansamblelor componente dacd corespund conditiilor si limitelor prevazute in Instructiunile
250/2005" este consideratd un factor de risc, avand un nivel de risc clasificat ca "nedorit". In acest
caz, masura de sigurantd pentru tinerea sub control a riscului era respectarea Tabelului 3 din
Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005.

De asemenea, in "Fisa de masuri de prevenire riscuri SMS" cod F 431-SMS-2, editia 2, revizia 0,
apare factorul de risc "notificarea vagoanelor cu defecte care pun in pericol siguranta circulatiei si nu
pot fi reparate in corpul trenului, Tn vederea scoaterii lor din tren cu stabilirea conditiilor de
circulatie...", avand un nivel de risc "nedorit". Acest factor nu a fost controlat corespunzator prin

13



masurile propuse, ducand la mentinerea in exploatare a unui vagon cu defecte neadmise in aceasta
activitate.

Astfel, putem concluziona ca managementul organizatiei nu a gestionat corespunzator riscul
produs de mentinerea in exploatare a 2 amortizoare Lenoir ineficace apartinand aceluiasi vagon,
avand drept consecinta cresterea fortelor verticale induse vehiculului in regim dinamic, conducand in
acest caz la deraierea acestuia.

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 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;

Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind siguranta cailor ferate
comunitare si de modificare a Directivei 95/18/CE a Consiliului privind acordarea de licente
intreprinderilor feroviare si a Directivei 2001/14/CE privind repartizarea capacititilor de
infrastructura feroviara si perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare si certificarea
sigurantei;

Regulamentul (UE) nr. 1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda de
sigurantd comund pentru evaluarea conformitdtii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
sigurantd feroviara;

Regulamentul (UE) nr. 1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comunad pentru supravegherea exercitatd de autoritdtile nationale de sigurantd dupa
eliberarea unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de siguranta;

Regulamentul UE nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura dupa
primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd precum i entitatile
responsabile cu intretinerea;

Regulamentul(UE) nr. 445/2011 al Comisiei din 10 mai 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu Intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului(UE)
nr. 653/2007;

Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviard din Romania aprobatd prin OMT 101/2008;

Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;

Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815 din 26.10.2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;
Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005;

Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale feratd. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de
boghiuri ce echipeazd vagoanele de marfa si caldtori nr. 81-005:2006", aprobata prin OMTCT
1404/27.07.2006;

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

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania;
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care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;
e Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu

eqgeiw e
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verifica profesional periodic la CENAFER;

e Instructia de intretinere a caii nr. 300/2003;

e Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei 1n care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997;

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

e Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

e Indrumitorul pentru folosirea vagoanelor si cirucioarelor de masurat calea vagoanelor de masurat
calea nr.329/1966;

e Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale ferata/1987;

e Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale ferata
normala - editia 1990;

e Proceduri din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA;

e Proceduri din cadrul SMS al SNTFM "CFR MARFA" SA.

surse si referinte

e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

o fotografii efectuate la locul producerii accidentului feroviar;

e acte, documente - copii conform cu originalul;

e corespondenta realizata intre comisia de investigare si agentii economici implicati.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii
Deraierea a avut loc pe pasajul inferior peste Bulevardul Petrochimistilor din municipiul Pitesti,

la km 2+090 si a constat in escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de catre rotile din partea dreapta,
in sensul de mers al trenului, ale primului boghiu al vagonului numarul 82537883589-6, rularea pe
suprafata superioard a ciupercii sinei si caderea acestora In exteriorul cdii, avand drept consecintd
caderea rotilor din partea stanga ale boghiului in interiorul caii. Vagonul a circulat astfel circa 1700m si
a avut ca efect distrugerea sau avarierea mai multor elemente constructive ale caii (traverse, material de
prindere, piese aparate de cale, instalatii SCB). Pasajul se afla in curba cu raza de 295 m, deraierea
avand loc pe curba circulara cuprinsa intre km 1+540 si km 2+224.

Punctul in care a fost identificatd prima urma de deraiere, pe firul drept in sensul de mers al
trenului, a fost notat cu "0".

15



R L T e, e
e o SR S T —
b e e e -

Foto 7,8: punctul

Din acest punct roata incepe sa paraseasca ciuperca sinei spre exteriorul caii, parcurge circa
30cm pe ciuperca sinei si cade In exteriorul cdii, fiind urmata de cea de-a doua roata din partea dreapta a
boghiului. Pe partea opusa, rotile corespondente ruleaza pe o traiectorie catre interiorul cdii si cad intre
cele doud fire aproximativ concomitent cu rotile de pe partea dreapta.
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Foto 9: zona caderii rotilor din partea dreapta in exteriorul caii

Cu boghiul astfel deraiat, vagonul a parcurs circa 1700m, pana la franarea si oprirea trenului.

Curba pe care a avut loc accidentul prezenta urmatoarele caracteristici: AR: km 1+470, RC: km
14540, CR: km 2+224, RA: km 2+294, R=295m, s=10mm, h=100mm, CCJ, sind tip 65, traverse de
lemn, beton precum si grinzi de pod, prindere indirecta tip K. Pe zona producerii accidentului existau
grinzi de pod cu dimensiunile 24x24x250cm.

S-au numerotat grinzile de pod cu Gy-Gg, incepand cu zona punctului "0" (aceasta se afla intre
grinzile Gq si Gj),in sens invers deplasarii trenului, pana la capatul X al pasajului si s-au vizualizat,
concluzionandu-se urmatoarele:

- grinda Gp — in stare generala buna, prindere completa;

- grinda Gy — crapaturi longitudinale fara afectarea prinderilor, un tirfon lipsa;

- grinda G, — in stare generala buna, prindere completa;

- grinda Gz — in stare generald buna, prindere completa;

- grinda G4 — crapaturi longitudinale fara afectarea prinderilor, prindere completa;

- grinzile Gs-Gg — dispuse in evantai, nu se poate asigura constructiv prinderea la toate grinzile pe
firul interior (stang), grinda Gs prezenta crapaturi longitudinale;

- lipsea majoritatea buloanelor orizontale de fixare a grinzilor de structura metalica a pasajului.

De asemenea, s-au numerotat cu Gy -Gz 3 grinzi aflate dupa punctul "0" si s-au vizualizat, nu au

existat probleme deosebite la acestea.
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inzie o-Gg

Grinzile de pod erau precedate de traverse de lemn normale pe terasamentul caii.

Masuratori efectuate la linie in zona deraierii

Din punctul 0, in sens invers circulatiei trenului, s-au pichetat 10 puncte, din 2,5 in 2,5m,
numerotate de la -1 la -10 iar din punctul 0 in sensul circulatiei trenului s-au pichetat 5 puncte
numerotate de 1 la 5. De asemenea, din punctul O pana la punctul -2 s-au materializat, din 0,5 in 0,5m,
picheti intermediari notati de la a la h iar din punctul 0 pand la punctul 1 s-au materializat picheti
intermediari notati de la a' la d'. In acesti picheti s-au efectuat misuratori in regim static, cu tiparul de
masurat calea apartinand Sectiei L1 Pitesti, la ecartament si nivel, de asemenea s-au masurat sagetile
curbei pe zona producerii deraierii cu coarda de 20m, reprezentarea grafica a acestora fiind urmatoarea:
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Sens mers tren
Figurile 4,5,6: diagramele E/N/F pe zona accidentului

In urma acestor masuratori comisia a concluzionat urmatoarele:

- existenta in punctul "0" a unui defect de directie a cdii (cot) dat de diferenta de 55mm dintre
valorile sagetilor vecine masurate "-4" si "0" peste toleranta admisd de 25mm, asa cum prevede
Instructia de norme §i tolerante pentru constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989, Cap. I, Art.7, lit. B, pct.1.;

- 0o depasire a tolerantei de 2mm/m, admise la abaterea ecartamentului in exploatare, asa cum
prevede Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989, Cap. I, Art.1, pct. 14.1, lit. c). Astfel, intre punctul "-1" si
punctul intermediar "c", aflate la distanta de 1m, exista o variatie a ecartamentului de 6mm/m,
intre punctele intermediare"c" si "a" aflate de asemenea la distanta de 1m exista o variatie a
ecartamentului de 5mm/m, iar intre punctele "-1" si "0", aflate la distanta de 2,5m, existd o
variatie medie a ecartamentului de 4,4mm/m;

- o depasire a tolerantelor de 5mm/m, admise la nivelul transversal masurat pe liniile cu Vmax mai
mare ca 50km/h, asa cum prevede Instructia de norme §i tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989,Cap. I, Art. 7,lit. A, pct. 1, cu valori
cuprinse intre 6mm (in punctul -10) si 14mm (in punctul -2);

- o depasire in puncte a tolerantelor de +5/-3mm, admise la ecartament, asa cum prevede
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989,Cap. I, Art. 1, pct. 14.1, lit. ¢, cu valoarea maxima de +6mm in punctul -1.

S-a analizat din punctul de vedere al variatiei nivelului transversal zona cuprinsa intre punctele

"0" (locul producerii escaladarii) si "-1" (punctul premergator punctului "0", aflat la distanta de
2,5m), puncte intre care s-a aflat boghiul II In momentul producerii escaladarii, astfel:
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Sens mers tren
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Figura 7: variatia nivelului transversal intre punctele 0 si -1

S-a observat o diferentd de circa 10mm intre valorile nivelului transversal existent intre
cele doua fire transversale ale caii, masurate intre punctul 0 si punctul intermediar d, aflate la
distanta de 2,00m (distanta dintre cele doua osii fiind de 1,80 m), acest fapt conducand la o
descarcare suplimentara de sarcind a osiei de atac, in regim dinamic.

S-a calculat rezultanta acceleratiilor transversale ce actionau asupra vehiculului in miscare in
punctul 0, astfel:

Figura 7: reprezentare grafica a acceleratiilor induse vehiculului in miscare

Consideram:

g = 9,81m/s? - acceleratia gravitationala;

Eer =1450mm — ecartamentul efectiv in pct. 0;

her = 101mm — suprainaltarea efectiva in pct. 0.

h; = distanta de la suprafata superioara a ciupercii sinei la talpa traversei ~440mm;
d; = distanta dintre axele celor douad sine, masurata pe orizontald ~1500mm;
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sin o = hy/d; = 440/1500 = 0,29 (o = 17°);
cos a = Eef /d1; = 1450/1500 = 0,96.
Putem face urmatoarele calcule si afirmatii:

A

In punctul 0:
Avand in vedere ca, in momentul deraierii viteza de circulatie a trenului a fost de circa 28 km/h,

si raza efectiva calculatd in acest punct a fost de 295m (pe curba circulard), se poate calcula acceleratia
centrifuga:

aco = v¥/13xR = 28%13x295 = 0,20 m/s?

Calculand rezultanta acceleratiilor transversale YT 1n acest punct, rezultd

YTo = acgexcosa - gxsina = 0,20x0,96 — 9,81x0,29 = 0,19 — 2,84 = - 2,65 m/s?

Rezulta ca, in punctul O rezultanta acceleratiilor transversale a fost orientatd spre interiorul
curbei.

S-au efectuat masuratori ale uzurilor verticale si laterale ale ciupercii sinei in punctul 0 si in
punctele adiacente, astfel:

Citire|/Punct— -2 -1 0 1
Cy 176 177 176 177
Uy 4 3 4 3
Co 47 47 47 46

In conformitate cu prevederile Prescriptiilor tehnice privind mdsurarea uzurilor verticale si
laterale a sinelor de cale ferata/1987,Tabelul I, pentru sina tip 65, linii secundare cu viteza stabilitd
V<100 km/h, citirea verticala limita admisa este C,= 162mm, fiindu-i corespondentd o uzura verticala
limita admisa U,=18mm. In Tabelul VII (pentru sina tip 65), la o citire C,=176mm este admis o citire
orizontald limiti C,=49mm. Intrucat citirile inregistrate la masuritorile efectuate pe zona producerii
accidentului sunt mai mari decat cele limita admise, se poate trage concluzia ca uzurile verticale si
laterale ale sinei nu au putut influenta producerea deraierii.

S-au efectuat masuratori ale rosturilor de dilatatie la capetele panoului implicat in accident, s-au
inregistrat urmatoarele valori:

Rar=(10,7)mm;

Rstg=(7,1)mm.

In conformitate cu prevederile Instructiei de norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, Tabelul 12, marimea rostului de montaj pentru sine cu o
lungime de 25m, prindere indirectd, temperatura de 8-10°C, este de 10mm. Tolerantele in acest caz,
conform prevederilor aceleiasi instructii, sunt +4/-1Imm. Desi avem unele rosturi in afara tolerantelor
admise, comisia a concluzionat ca dimensiunile acestora nu puteau influenta producerea deraierii.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
Instalatiile SCB
In urma accidentului au fost inlocuite 2 inductoare autostop, un set de bare reglabile echipate
EMS si un set de liniare control.
Instalatiile liniei de contact IFTE
Nu a fost cazul.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Constatari privind locomotiva DA1350 care a remorcat trenul de marfa nr.31700-1
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era in functie si sigilata;
- instalatia de siguranta si vigilentd (DSV) era in functie si sigilata;
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compresorul de aer functiona normal;

instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;
statia radio-telefon functiona corespunzator;
aparatele de ciocnire §i legare erau corespunzatoare;

manometrele de aer erau in stare normald, verificate metrologic.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia INMS in functie:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei DA1103, pentru intervalul de remorcare al
trenului de marfa nr.31700-2 cuprins intre statia Golesti, si locul opririi acestuia, pe linia III directa a

statiei Bradu de Sus, au rezultat urmatoarele:

= trenul a plecat din statia Golesti la ora 16:38, ajungand, dupa parcurgerea a 2184m la viteza de

40km/h;

= trenul a redus treptat viteza si dupa o distanta de 624m a ajuns la 26km/h (proba de eficacitate);
» de la aceasta viteza, intr-o distanta de 2132m, viteza creste la 29km/h, pentru ca apoi, in 1092m, sa

scada la 21km/h;

» viteza trenului a scazut in continuare de la 21km/h la 13km/h pe o distantd de 624m urmata de o
scadere mai accentuatd a acesteia, de la 13km/h la Okm/h pe o distantd de 390m, oprind in statia

Bradu de Sus.

Locul produicerii_ders
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Figura 8: diagrama IVMS cu vitezele trenului inainte de producerea accidentului

S-a constatat astfel, ca la momentul producerii deraierii viteza de deplasare a trenului era de circa 28

km/h.

C.5.4.4. Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la vagonul 82537883589-6, dupa producerea accidentului:

in pozitii corespunzatoare starii vagonului;

frana automata se afla in actiune;

schimbitoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la toate vagoanele se aflau
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sabotii de frana au fost gasiti in limitele de uzura admise de Instructia nr.250/2005;

la primul boghiu in sensul de mers sabotii de frana de la rotile 5-8 erau cidzuti ca urmare a
deplasarii vagonului in stare deraiata;

carligul de tractiune dintre acest vagon si ultimul vagon din compunerea trenului era rupt
(ruptura noua);

rozetele conducatoare deformate in ambele parti ale vagonului;

levierele axelor triunghiulare de la boghiul cu rotile 5-8 aveau lipsa buloanele de prindere de pe
lonjeronii intermediari;

tamponul din partea din stinga-spate avariat;

frana de mana avariata;

etrierul de siguranta rupt;

glisiera superioara a boghiului II (rotile 5-8) , partea stdnga in sensul de mers, célca pe lonjeron,
fiind 1n contact si cu glisiera inferioara;

palariile arcurilor de pe ambele parti apartindnd rotilor 7-8 erau in contact cu reazemul
boghiului;

placuta manganoasa de la roata 8 rupta (rupturd noud);

existau urme de lovire pe suprafata de rulare a tuturor rotilor.

Vagonul a fost notificat cu notificare alba cu dunga rosie.

Constatari efectuate la vagonul deraiat in atelierul de reparatii:

La data de 19.12.2017, la SNTFM "CFR MARFA" SA- CIRV — Revizia de Vagoane Craiova-

Post Revizie Golesti, a fost introdus si ridicat pe vinciuri vagonul deraiat, cu numarul 82537883589-
6, in scopul efectudrii urmatoarelor masuratori i verificari:

1.

Masuratori:

masurarea elementelor geometrice ale profilului rofilor deraiate (cota qR, Tndltimea si grosimea
buzei bandajului, diametrul rotilor deraiate etc);

masurarea ecartamentului osiilor si a distantei dintre fetele interioare ale rotilor;
mdsurarea inaltimii centrelor tampoanelor, lungimii tampoanelor si distantei intre axele
tampoanelor;

masurarea jocul Insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului;
Verificari:

»la boghiul II (rotile 5-8):

glisiera inferioara stanga prezenta urme de lucru;

Suportul pietrei de frecare deformat si rupt din sudura;

deformatii locale ale lonjeronului boghiului cauzate de frecarea cu glisiera superioara;
glisiera superioara stanga prezenta o uzura de 6-7mm uniforma, pe toatd suprafata;
traversa crapodinei inferioare deformata, fiind sub nivelul glisierei inferioare cu 2-3mm;
crapodina superioara si inferioard corespunzatoare;

placa poliamida corespunzatoare;

glisiera superioara si inferioard partea dreapta cu urme de lucru,

traversa crapodind sub glisiera inferioara dreapta deformata (infundata in jos) ;

palariile arcurilor R7 si R8 in contact cu cadrul boghiului (reazem) — Foto 13,14;
cepii palariilor si a reazemelor prezinta urme de lovire;

glisiera superioara stanga cu uzura de 6-7 mm uniforma pe toatd suprafata.

»la boghiul I (rotile 1-4):

glisiera inferioara stanga cu urme normale de lucru;

glisiera superioara stanga cu uzura mai accentuata decat cea inferioara

suport piatra frecare infundat in traversa crapodina partea stanga

uzura in glisiera superioara stanga de 7 mm.
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Foto 13: amortizor Lenoir R7 - boghiul nr. 2 Foto 14: amortizor Lenoir R8 - boghiul nr. 2
La data de 15.03.2018, la acelasi Post de Revizie s-a dispus reverificarea vagonului, astfel:

1. S-au masurat eclisele la interior unde s-au gasit valorile la R7 — 31,6-32,4/93,5-10,5 mm si la R8 —

31,4-33/97-98,5 mm (eclisa noua — 30,5/103 mm).
2. S-au masurat cepii de la palariile arcurilor si cadrul boghiului (reazem) unde s-au gasit valorile ¢
30/28-29,5 mm.

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

Personalul de locomotiva, care a condus si deservit locomotivele DA 1350 si DA 1103 ce au
remorcat trenul de marfa nr.31700-1 din data de 13.12.2017, a luat in primire trenul la ora 19%, in statia
CFR Golesti. Pana la producerea accidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu 1

ora si 45 de minute, aceasta durata de timp Incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului
MT nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.31700-1 din data de 13.12.2017, detinea
permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

De asemenea, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare pe linia 102
Ramificatia Golesti-Bradu de Sus detinea, in conformitate cu prevederile OMTCT 2262/2005,
autorizatii de exercitare pe proprie raspundere a functiei valabile, fiind totodata declarat apt din punct de
vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare
Constatari referitoare la activitatea de intretinere a cdii

In urma verificarilor si masuratorilor efectuate pe zona producerii accidentului, s-au constatat
unele defecte ale geometriei cdii in plan. Astfel, in punctul "0", s-a constatat un defect de directie a caii
(cot) pe ambele fire. De asemenea, in zona cuprinsa intre punctele "-1" si "0" s-a constatat o depasire a
abaterilor admise la variatia ecartamentului in exploatare, precum si o depasire in puncte a tolerantelor
admise la nivelul transversal prescris. Aceste neconformitati sunt prezentare detaliat in Capitolul
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie.
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Ultimele lucrari efectuate in aceastd zona s-au realizat in datele de 25 ianuarie 2017 (rectificat
ecartament la km 2+000-2+150) si 07 iulie 2017 (rectificat nivel la joante km 2+100-2+300).
Constatari referitoare la verificarea caii cu caruciorul de masurat calea (CMC)
In urma ultimei masuratori efectuate cu CMC pe linia curentd 102 Ramificatie Golesti-Bradu de
Sus a rezultat un defect de gradul 3 (L3), la km 1+910, neremediat la data producerii accidentului.
Constatari referitoare la activitatea de revizie si verificare a starii cdii
Cu ocazia procesului de investigare comisia a constatat ca in cursul anilor 2016 si 2017, la
nivelul Districtului 2 Pitesti au fost efectuate revizii si verificari ale liniilor, lucrarilor de arta si
aparatelor de cale, in conformitate cu prevederile Instructiei privind fixarea termenelor si a ordinei in
care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997.
S-a masurat curba implicatd in producerea accidentului la E/N/S conform prevederilor Fisei nr.
4, art. 8 din Instructia 305/1997, s-a intocmit diagrama sagetilor din care a reiesit defectiunea de directie
mai sus mentionata, fara a se lua masuri concrete de remediere.
In notele de constatare intocmite in urma reviziilor efectuate nu sunt consemndri referitoare la
zona producerii accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei trenului

Avand 1n vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei
nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a vagonului
nr. 82537883589-6, implicat in deraiere, a putut favoriza, in conditiile existentei unor defecte ale
suprastructurii caii pe acea zona, producerea accidentului. Astfel, in urma verificarilor efectuate la atat
pe teren cat si in atelierul de reparatii, S-au constatat amotizoarele Lenoir ineficace la rotile 7 s1 8 ale
acestuia. Acest fapt a condus la transformarea ansamblului osie-suspensii intr-o structura rigida, fara
posibilitatea preludrii presiunilor dinamice transmise asupra boghiului in urma deplasarii pe o cale de
rulare cu unele defecte locale, ducand astfel la o crestere a valorii fortelor verticale ce actionau asupra
rotilor.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii respectiv asupra
materialului rulant implicat, in spetda vagonul nr. 82537883589-6, dupa producerea accidentului, precum
si marturiile salariatilor cu rol in asigurarea mentenantei suprastructurii cdii, prezentate in capitolele
C.5.1. Marturiile personalului implicat, C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie C.5.4.3. Date
constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca
starea tehnica atat a suprastructurii caii cat si a vagonului implicat au favorizat producerea deraierii.

Din analiza acestora, comisia de investigare a concluzionat ca dinamica producerii accidentului a
fost urmatoarea:

La inscrierea 1n curba cu deviatie stinga in sensul de mers al trenului, pe pasajul inferior avand
axul la km 2+100, la km 2+090, pe curba circulara, roata de atac din partea dreapta (R8) a vagonului nr.
82537883589-6 (al 25-lea in compunerea trenului) S-a catarat cu buza bandajului pe umarul activ al
ciupercii sinei, a rulat pe suprafata superioara a acesteia circa 140cm si a cazut in exteriorul caii, fiind
urmatd pe aproximativ aceeasi traiectorie, in dinamica accidentului, de cea de-a doua roatda din partea
dreaptd a boghiului (roata R6). Pe partea opusd, rotile din stdnga ale primului boghiu au parasit de
asemenea ciuperca sinei, cdzand n interiorul caii.
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Foto 15: parcursul rotii pe suprafata superioara a sinei

Cu vagonul astfel deraiat, trenul si-a continuat deplasarea cétre statia Bradu de Sus, afectand
suprastructura cdii (traverse, material marunt de cale) pe circa 1700m, pana la intrarea pe schimbatorul
de cale nr.3 (parte din breteaua 1-3-5/9-7) al statiei Bradu de Sus. Aici, vagonul deraiat a lovit capacul
motorului de actionare a schimbatorului, deformandu-I, a rupt traversele de lemn speciale din cuprinsul
schimbatorului precum si o aripa a inimii schimbatorului, oprindu-se la circa 32m de calcaiul acestuia,
in cuprinsul TJD 5/9.

Foto 16: parte din pagu

SRR i 4y 3
bele produse la schimbatorul de cale nr. 3

Suprastructura cdii in zona producerii accidentului prezenta urmatoarele caracteristici:

- pasaj inferior avand deschiderea 2x19,30m, structura metalica;
- cale sus, 1n curba, CCJ, sina tip 65 (panouri de 25m), prindere indirecta tip K, grinzi speciale de

pod 24x24x250cm;
- curba avea raza R=295m, supralargire s=10mm, suprainaltare h=100mm;
- in profil longitudinal, traseul prezenta o declivitate §=14,60%o, rampa in sensul de mers al trenului.

Analizand toate datele si informatiile de la fata locului precum si cele ulterioare, comisia a

stabilit faptul cd escaladarea a putut avea loc In urmatoarele conditii:

» 0 suprastructurd ce prezenta defecte locale cu rol in amplificarea factorilor dinamici ce
actioneaza asupra unui material rulant in miscare;

28



» 0 viteza de circulatie in curba si o supraindltare care au condus la o rezultanta negativa
(orientata spre interiorul caii) a acceleratiilor ce actioneaza asupra vehiculului, fapt ce a condus la
descarcarea partiala de sarcini a rotilor din partea dreapta (in sensul de mers al trenului), roti care rulau
pe firul exterior al curbei;

» un vagon cu probleme la sistemul de suspensii, cauzate de existenta si mentinerea in exploatare
a 2 amortizoare Lenoir ineficace la rotile de atac R7 si RS, fapt ce a condus la cresterea fortelor
verticale transmise asupra vehiculului in miscare.

Toate aceste neconformitdti suprapuse au avut rolul de a conduce la pierderea stabilitatii
boghiului inscris in curba si drept consecintd escaladarea ciupercii sinei de catre roata atacantd, asa
cum a fost descrisa anterior.

C.6.4. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate nereguli la nivelul
administratorului infrastructurii, care nu au relevanta asupra cauzelor producerii acestui accident:

* notele de constatare Intocmite cu ocazia controalelor ierarhice la nivelul districtelor L nu isi ating
scopul, masurile stabilite in urma acestor controale sunt de cele mai multe ori nerealizabile la nivel de
subunitate, intrand in contradictie cu anumite prevederi din PO SMS 0-4.04, parte a SMS-ului
implementat la nivelul companiei. De asemenea, notele intocmite nu sunt inaintate spre luare la
cunostinta conducerii Sucursalei Regionala CFR Craiova.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI

D.1. Cauza directa

Cauza directi a producerii acestui accident o constituie escaladarea sinei de pe firul exterior al
curbei de citre roata atacanta (situata pe partea dreapta in sensul de mers al trenului) de la vagonul nr.
82537883589-6, ca urmare a maririi raportului dintre forta conducétoare si sarcina ce actionau pe
aceasta roata, depasindu-se astfel limita de stabilitate la deraiere.

Cresterea raportului dintre forta conducatoare si sarcina ce actionau pe roata atacanta s-a produs
in conditiile descarcarii de sarcind a rotii din partea dreapta a osiei conducatoare si a cresterii fortei
laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factori care au contribuit

1. Factori care au contribuit la descércarea partiald de sarcina verticald a rotii atacante:

= amortizor Lenoir ineficace la rotile R7 si R8 (osia atacantd) — palariile resoartelor de suspensie au
fost in contact cu sasiul boghiului;

= o diferentd de 10 mm (punctul intermediar ,,d” mai ridicat) constatata la nivelul transversal dintre
cele doua fire ale caii, masurata in punctele notate cu,,0” si ,,d”, aflate la o distanta de 2,00m;
aceasta distanta este relativ apropiatd de distanta dintre osiile boghiului de atac (1,8m) ale
vagonului nr. 82537883589-6, fapt care a dus la cresterea sarcinilor verticale ce actionau pe rotile
aflate pe diagonala dreapta spate — stanga fatd si la descarcarea partiala a sarcinilor verticale ce
actionau pe rotile de pe cealalta diagonala (dreapta fata — stdnga spate);

= acceleratiile transversale negative existente pe zona producerii deraierii.

2. Factori care au contribuit la cresterea fortei laterale (de ghidare):

» depasirea tolerantelor admise la valorile sagetilor vecine masurate pe curbele arc de cerc, la coarda
de 20m ;
= depasirea tolerantelor admise la variatiile de ecartament, in exploatare.
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D.2. Cauze subiacente

= nerespectarea prevederilor din Tabelului 3 din ,Instructiunile privind revizia tehnica si
intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005” referitoare la amortizoarele Lenoir ineficace;

= nerespectarea prevederilor cap. I, art.7, lit. B, pct. 1 din ,,/nstructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la
tolerantele admise la sagetile vecine in curbele arc de cerc, masurate la mijlocul corzii de 20m;

= nerespectarea prevederilor cap. I, art.7, lit. A, pct. 1 din ,/nstructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, privind
tolerantele admise la nivelul transversal prescris al unui fir fata de celalalt.

D.3. Cauza primara

= neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesul
de intretinere” (inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publicd CNCF ,,CFR” SA, referitoare la coordonarea activitatilor de intretinere a
liniilor de cale ferata.

= nerespectarea unor prevederi din "Fisa de masuri de prevenire riscuri SMS", cod F 431-SMS-
2, editia 2, revizia 0, parte a sistemului de management al sigurantei operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM "CFR Marfa" SA, referitoare la notificarea vagoanelor cu defecte care pun in pericol
siguranta circulatiei si nu pot fi reparate In corpul trenului, in vederea scoaterii lor din tren cu stabilirea
conditiilor de circulatie.

Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1),

lit.b.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE
Nu au fost intreprinse masuri suplimentare post accident.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Recomandari de siguranta

In cursul actiunii desfasurate, comisia de investigare a constatat faptul ci atdt managementul
administratorului de infrastructurd la nivel central si regional cat si cel al operatorului de transport au
identificat dar nu au gestionat riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF, respectiv a
vagoanelor de marfa din dotare, pentru a putea dispune In consecintd solutii si masuri viabile in vederea
tinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, daca s-ar fi aplicat propriile proceduri ale sistemului de management al sigurantei, in
integritatea lor, precum si prevederile codurilor de practica, parte a SMS, administratorul de
infrastructura ar fi putut sd mentina parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor impuse
de siguranta feroviara, iar operatorul de transport sa ia masuri in cazul defectarii vagoanelor din dotare,
prevenind astfel producerea acestui accident.

Avand in vedere aspectele prezentate comisia de investigare recomanda ASFR sa se asigure ca:

1.administratorul infrastructurii feroviare publice:

- revizuieste "Registrul propriu de pericole";

- reevalueaza masurile de tinere sub control a riscurilor generate de nerealizarea
mentenantei liniilor CF.

2.operatorul de transport feroviar:

- revizuieste "Registrul propriu de pericole";
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- gestioneaza eficient riscurile generate de nerealizarea mentenantei vagoanelor din dotare
precum si de mentinerea in exploatare a vagoanelor defecte, prin reevaluarea masurilor de
tinere sub control a acestora.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romdna-
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publicai CNCF ,,CFR” SA, operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM "CFR MARFA" SA.
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