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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roméan denumitdntinuare OIFR, in prezent Agen de
Investigare FeroviarRoman — AGIFER denumit in continuare AGIFER, desfoari agiuni de
investigare Tn conformitate cu prevederileegii nr.55/2006 privind sigurama ferovia#, cu
modificarile si completrile ulterioare, denumitin continuard_egea privind sigurag@ feroviaw, a
Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind orgaarea si functionarea Agefiei de
Investigare Ferovidar Romamd — AGIFER si pentru modificareasi completarea HG nr.21/2015
privind organizaressi functionarea Ministerului Transporturilor precugn a Regulamentului de
investigare a accidentelasi a incidentelor, de dezvoltarg imbunitasire a siguranei feroviare pe
caile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Romaajarobat prin hararea guvernului
nr.117/2010, denumit in continugRegulament de investigare.

Obiectivul agiunii de investigare a OIFR n prezent AGIFER dstbunitatirea siguratei feroviare
si prevenirea accidentelor sau a incidentelor feavi

Investigaia este realizatindependent de orice anchetdiciard si nu se ocup in nici un caz cu
stabilirea vinovtiei sau aaspunderii.

La data constatii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca deait, conform prevederilor art.7(1),
lit.b, - ,deraieri de vehiculele feroviare din coomerea trenurilor in circufi@” din Regulamentul de
investigare

A.2.Procesul investigaei

Avand in vedere §a de avizare a Revizoratului Regional de Sigw@a@irculaiei din cadrul
Sucursalei Regionale deaiFerate Bucurgi precumsi nota informatid a Revizoratului General de
Sigurana Circulaiei din cadrul CNCF ,CFR” S.A., privind accidenttdroviar produs, la data de
12.03.2016, ora 21:02, intre RamifieaRudenisi stgia CFR Chitila, prin deraierea ultimelor dou
vagoane, aflate Tn compunerea trenului de #Inarf40616-1 apanand operatorului de transport
feroviar DB Schenker Rail Romania SRL (in prezeatif3che Bahn Cargo Romania SRijuand
in considerare faptul ac evenimentul feroviar se incadréarza accident, in conformitate cu
prevederile art.7 alin.1 lit.b diRegulamentul de investigardirectorul OIFR in prezent AGIFER a
decis deschiderea uneti@ni de investigargi numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.194 din data de 14.03.2@l@irectorului OIFR, a fost nunitcomisia de
investigare pentru acest accident feroviar. Dinimeobbiective care aui€ut necesar modificarea
comisiei de investigare, a fost ethiBecizia nr.194-1 din data de 02.08.2016, compgn@omisiei
de investigare fiind uritoarea:

Eduard STOIA"N - investigator principal
LucianTENA - membru
Stefan CIOCHINA - membru



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 12th of March 2016, at 21:02 o’clock, ie Railway County Bucusé, track section
Chiajna — Chitila, between the branch line Ruderd the railway station Chitila, in the running of
the freight train n0.40616-1, got by the railwaydartaking DB Schenker Rail Romania SRL (now
Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), the last two wsgderailed, as follows: wagon
no.43714378439-9, the 13rd after the locomotivethwihree axles derailed, and the wagon
no.43714378598-2, the 14-th after the locomotivih w axles derailed.

This accident led to the damage of the railway stpgcture on about 1,350 km.

For the rerailing of the wagons, the specializedqusace of operations of 125 tf, with
hydraulic jacks and crane, was asked and routeoh Engine Shed Bucuwte Triaj.

Following this accident, the traffic between tharrh line Rudeni and the railway station
Chitila was closed from the 12th of March 20161:25 o’clock, up to the 15th of Aprilie 2016,
19:30 o’clock.

locul producerii deraierii
km 1+985




The accident did not generate deaths or injuries.

Causes and contributing factors
Direct causeof the accident is the lost of the guiding capaoit the track at km 1+985, on the
running line, track I, between the branch line Buidand the railway station Chitila.

Contributing factors:
- unsuitable maintenance of the track superstructure.

Underlying cause
Infringement of the provisions from the Instructiadf norms and tolerances for the
construction and maintenance of the track — linghwstandard gauge no. 314/1989,
concerning the composition of the welded track.

Root causes

1. Non-application of the provisions from the Instianot for the maintenance of the lines
no.300/2003, document associated to the operatipnatedure code PO SMS 0-4.07
~compliance with the technical specifications, starls and requirements relevant for the
whole life time of the lines in the maintenance qass”, part of the safety management
system of CNCF “CFR” SA, for the sizing of thefsfeom Line District no.5 Chitila, within
Track Section L2 Bucusé, in relation to the works.

2. Non-identification of the hazards generated by dhsuitable supply with some materials
necessary for the track maintenance (that is oftiedard wooden sleepers).

Severity level

According to the accident clasification stipulatadart.7, paragraph (1) from thevestigation
Regulationsand taking into account the activity where it hapgst the act is classified as railway
accident according to art.7, paragraph (1), ldtter

Safety recommendations

With reference to the accident happened in theingnof the freight train n0.40616-1, got by
the railway undertaking DB Schenker Rail RomaniaL SRow Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL), one found out that the wagon derailment hapgdollowing:

- keeping in operation of a superstructure unsleétabmposed,;

- under-sizing of the staff from the sub-units fioe maintenance of the lines of the Railway
County Bucursti;

- unsuitable supply with some materials necessaryhe track maintenance (that is of the
normal wooden sleepers).

Taking into account the causes of the accident roecae, involving deviations from the
practice codes, as well as that the oversight efeitonomic operators from the railway field is the
responsibility of Romanian Railway Safety AuthorthSFR, the investigation commission does not
consider necessary to issue safety recommendations.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 12.03.2016 trenul de marf.40616 apainand operatorului de transport feroviar
DB Schenker Rail Romania SRL a fost format iniast@FR Giurgiu Nord avand ca destieastaia
CFR Curtici.

Trenul de ma#f nr.40616-1 a fost remorcat cu locomotiva EA gb@vea in compunere 14
vagoane platforih seria Laagrss (13 icate cu transcontainegeun vagon gol).



Trenul a circulatdra probleme privind siguraa circulaiei pari la staia CFR Chiajna, unde
a sosit le ora 19.48. Din si@ CFR Chiajna trenul de méanhr.40616-1 a fost expediat la ora 20:44 pe
firul 2 de circulaie citre staia CFR Chitila, unde urmé $ie garat la linia nr.5.

Pentru gararea trenului la linia nr.5 a fost efatitcomand normat in instalaia de tip CE a
staiei CFR Chitila, schimitoarele de cale nr.7, 17, 25, 31, $%3 fiind manevrate in poza ,pe
direct” cu acces la linia nr.5.

in timpul circulaiei trenului pe firul 1l dintre stgile CFR Chiajna-Chitila, In zona km.1+985
s-a produs deraierea unei osii de la vagonul déa3}n compunerea trenului.

Trenul a circulat cu osia deraiad acestui vagon o distarde aproximativ un 1,350 km, péan
n zona schimitoarelor de cale nr.1¢1 nr.25 din captul X al staiei CFR Chitila, unde s-a produs
deraierea celorlalte 3 osii de la ultimele sleagoane din compunerea trenului,

Ca urmare a producerii acestui accident citculgeroviag intre staa CFR Chiajnai staia
CFR Chitila a fost inchisincepand din data de 12.03.2016 ora 21:25 [#&data de 15.04.2016, ora
19:30

Nu s-au Tnregistrat victime sainiti ca urmare a producerii acestui accident.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Fartile implicate

Locul producerii accidentului este situat pe ragaadtivitate a Sucursalei Regionale d#& C
Ferate Bucurgi, pe linia curertt firul Il, Ramificatia Rudenisi stgia CFR Chitila linie duld
electrificati, la km 1+985.

Infrastructurasi suprastructura aii ferate pe care s-a produs accidentul feroviamt Sn
administrarea CNCF ,CFR” S.A. - Sucursala Regi#r@F Bucurseti. Activitatea de intrgnere a
suprastructurii feroviare este efectude dGtre personal specializat al Districtului de linri% Chitila,
apatinand Setiei L2 Bucurati.

Personalul de locomotivcare a condug a deservit locomotiva EA 799 apiar operatorului
de transport feroviar de marbB Schenker Rail Romania SRL.

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

Vagoanele din compunerea trenului de marf60812 sunt din seria Laagrss inmatriculate in
Spania, proprietar E-TRFSA.

C.2.2. Compunereasi echipamentele trenului

Trenul de ma#f nr.40616-1 a fost remorcat cu locomotiva DA 789%vea urnitoarea
compunere:

-14 vagoane seria Laagrss, din care 13rgate cu transcontainegeun vagon gol;

-56 de osii;

-tonaj brut:781 tone;

-tonaj net:403 tone;

-tonaj necesar de franat regim automat: 578 tone;

-tonaj franat real regim automat :781 tone ;

-tonaj necesar de franat regim man@3libne;

-tonaj franat real regim manual:294 tone;

-lungime 652 metri.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicatla locul producerii accidentului
Descrierea traseuluait
Traseul liniei curente dintre Ramifita Rudenisi staia CFR Chitila, in proigta sa in plan
orizontal, este constituit dintr-o succesiune dgaainentesi curbe.




Deraierea s-a produs la km 1+985, pe aiaitati in curkd cu deviaie la dreapta in sensul de
mers al trenului, Tn cuprinsul curbei circulareraaa constatitR=188 m, suprakfitarea h=80 mmngi
supradirgirea s=20 mm. Ambele capete ale curbei circudareacordedzcu aliniamentele adiacente

prin intermediul unor curbe de racordare care ecafie lungimea de 50 m.
Ramificatia Rudeni
—amifticaia Ru

— firy G unMI.JHL
statia CFR Chitila

firul II de circulatie
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—acurest Torc arw =
37 49

Bucuresti Nord firul |

Bucuresti Biineasa

EEEEEE sensul de mers al trenului
Viteza maxind de circulaie a trenurilor pe lina curenffirul 1l Chitila-Chiajna este de 50

km/h, dar la data de 28.09.2015, aceasta a fostictemat la 15 km/h, datorit traverselor
necorespuritoare.

La momentul producerii deraierii viteza trenulua ele 15 km/h.
In profil longitudinal, traseulai Th zona producerii deraierii este in palier.

Descrierea suprastructuriic
Suprastructura ad ferate, in zona producerii accidentului, esteatlita din sine tip 49

montate pe traverse de lemn, cale cu joante, penoirect tip K. Prisma de piadrspart era

complet.

Instalii

Din punct de vedere al instélbor feroviare stda CFR Chitila este dotatu instalde tip CE
(centralizare electronig.Circulgia trenurilor pe linia cureatdintre stéia CFR Chitilasi Ramificgia
Rudeni se face in baza indidar blocului de linie automat(BLA).

Vagoane
Caracteristicile tehnice ale vagoanelor nr. 4378439-9 si nr. 43714378598-2 implicate in

deraiere:

- Vagoane articulate pe 4 osii, compuse din Zatiffiecare unitate pe 2 osii independente
- seria vagoanelor - Laagrss;
- tipul franei automate - progresj\2xKE- GP-A,

- regulator de timonerie - DRV,

- frAnd de maa - manevrabil de pe sol,

- tipul ratilor - monobloc;

- ampatamentul vagonului - 26,5 m;

- ampatamentul unei uit - 10 m;

- lungimea total peste tampoane - 31,48 m;

- raza minind de inscriere in cuib - 75 m;

- sarcina pe osie - 20 t;

- tara - 26600 kg;

- capacitatea de Taccare - 53.000 kg;

- data efectérii ultimei reparaii planificate :

- 6REV12.05.10 +3MR-BWR

- vagon nr.43714838-9

-vagon nr.43714338-2 6REV18.02.15 +3MR-TUL



Locomotiva

Trenul de magf nr.40616-1 era remorcat cu locomotiva EA 799 @pand operatorului de
transport feroviar de marfDB Schenker Rail Romania SR era condus si deservii de citre
personal apainand aceluigi operator de transport feroviar de naarf

Locomotiva avea dispozitivul de sigutarsi vigilenta in stare de funmnare, sigilatsi
pozitionat pe regim ,Maef".

Poztia robinetului KD2 de la postul 1l de conducere &raoziie neuta.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locombtv impieggii de miscare a fost asiguratprin
instalgii radio-telefon.

C.2.5. Declagarea planului de urgerta feroviar

Imediat dup producerea accidentului feroviar, deglaea planului de interv@e pentru
Tnlaturarea pagubelosi restabilirea circulgei trenurilor s-a realizat prin circuitul informior
precizat inRegulamentul de investigar® urma érora la faa locului s-au prezentat reprezentai
Agentiei de Investigare FeroviarRomamn-AGIFER, administratorului infrastructurii feroviar
publice-CNCF ,CFR” SA, operatorului de transportof@ar-DB Schenker Rail Romania SRL,
Autoritatii de Sigurami Feroviare Roméane-ASFRai Poltiei TF Chitila

Ca urmare a producerii acestui accident ferovigulztia ferovia& pe linia curerit firul 1l
dintre stéia CFR Chitilasi Ramificaia Rudeni a fost inchisincepand de la data de 12.03.2015, ora
21:25, paa la data de 15.04.2016, ora 19:30.

Ridicarea vagoanelor s-a efectuat folosind treleuintervegie specializagi macaraua de 125
tone, care au fost indrumate din Depoul Bugtuiiia,.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vigi omensti si raniti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-auefjistrat pierderi de vieomenati sau
raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii accidentului feroviar a fost aati infrastructura ferovidrpe o lungime
de aproximativ 1350 m, precugn cele dod vagoane care au deraiat, ultimele din compunerea
trenului.

Conform documentelor depuse pda momentul Tntocmirii raportului de investigare dtre
operatorii economici, impligain producerea accidentului ferovigirde socieitile care au efectuat
reparaii ale materialului rulant avariat, valoarea estimaa pagubelor este d®©379,18 lei

C.3.3. Consecisele accidentului n traficul feroviar

Circulaia feroviag pe linia curerit firul | dintre staiile CFR Chitila-Chiajna a fost inchigle
la data de 12.03.2015, ora 21:25, phndata de 15.04.2016, ora 19:30. Ca urmare duadapt, un
numar de 25 de trenuri au inregistrat un rinrotal de 169 minute intarziere.

C.3.4. Consecirele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fostaurasupra mediului.

C.4. Circumstante externe
La datasi ora producerii accidentului feroviar vizibilitateindicaiilor semnalelor a fost
conform cu prevederile regleménlor specifice in vigoare.



C.5. Destfisurarea investigaiei

C.5.1. Rezumatul ndrturiilor personalului implicat
Din marturiile personalului aparinand Companiei Na@onale de @i Ferate ,CFR” S.A. au
rezultat urmitoarele aspecte relevante:

Linia curend firul 1l de circulaie dintre Ramificaa Rudenisi stgia CFR Chitila a fost revizuit
la termenele stabilite prin cadrul de reglementaté&t de persoanele cu attiibdle revizie a &ii din
cadrul segei, catsi de cele din cadrul districtului de linii Tn intn@erea @ruia este aceastinie
curent.

Starea tehnic necorespuritoare a unora din elementele constructive ale eicdiii, era
cunoscut de aceste persoane, dar avand in vedere faptuiteza de circulge pe aceastlinie era
restrigiona@ la 15 km/h, acgia au consideratacsigurana feroviaé este asiguratprin meninerea
acestei restrig de vitez.

Districtul de linii care asigdr mentenata dispune de personal insuficientafale prevederile
cadrului de reglementare a activit de intrginere a liniilor. Cu toate & acest personal este
insuficient, o parte din acesta este autorigafolosit pentru alte activiti. Datorita acestui fapt
numarul maxim de muncitori califiad(meseriai de cale) este de maxim 2 in fiecare zi.

Ocazional nurirul de personal al districtului era suplimentat salariai ai SC ,Intrginere
Mecanizai a Giii” SA, in conformitate cu prevederile din contralotle prestri servicii incheiat intre
aceast societatasi CNCF ,CFR” SA.

In luna iunie a anului 2015, districtul de linii.B Chitila a fost aprovizionat cu un nénde 110
buc. traverse normale de lemn noi, care au fostdose in cale pe linia curérftrul 1l dintre staiile
CFR Chitila-Chiajna in perioada iunie-august 2015.

Pentru continuarea luailor de consolidare a acestei linii, conducereatiSelL2 Bucurati a
dispus, forata de Timprejudri, alegea traverselor care erau intr-o stare t&8hmai bura, din traversele
scoase de pe linia Chitila-Titu in anul 2015 n arociarilor de repargie executate pe aceasinie
cu o firmi tena si de asemenea, a traverselor care erau intr-o sthreé@ mai bura, de pe linia
curent firul | Chitila-Chiajna care era Inchiisdatorit stirii tehnice necorespuatare. In urma
acestor aguni au fost recuperate un néamde aproximativ 100 buc. traverse de lemn, caréoau
folosite pentru inlocuirea traverselor necoresgtome pe linia cureatfirul Il Chitila-Chiajna.
Aceste luciiri de consolidare au fost executate n perioadanoistie-decembrie 2015.

Dupa recendmantul materialelor de cale pentru anul 2016 (eB#cin perioada octombrie-
noiembrie 2015) conducerea eclL2 Bucurati a solicitat Diviziei Linii Bucurgti aprovizionarea
cu 650 buc. traverse normale de lemn noi pentacimtiea celor recenzate ca necoresploaze pe
linia curend firul Il dintre staiile CFR Chitila-Chiajna. La aceassolicitare Divizia Linii a #spuns,
solicitand Segei L2 Bucurati intocmirea unui deviz estimativ de lddr pentru Tntocmirea
documentgei de executare a luailor cu firme tete.

La solicitarea Diviziei Linii Bucurgi conducerea séei a intocmit 4 devize estimative.

In cursul anului 2016 Districtul de linii nr.5 Citét nu a fost aprovizionat cu traverse necesare
consolidirii liniei curente firul Il dintre staile CFR Chitila-Chiajna. De asemenea acest districa
fost aprovizionat nici cwine tip 49 necesare inlocuirii celor uzate de peazourbelor. Pentru
executarea acestor lddr au fost folositesine a @ror lungime nu permitea realizarea echerului in
dreptul joantelor.

Din marturiile personalului apaginand operatorului de transport feroviar de marfSC DB
Schenker Rail Romania SRL (in prezent Deutsche Baldargo Romania SRL)au rezultat
urmatoarele aspecte relevante:

Dupa ce trenul de maifnr. 40616-1 a plecat din g CFR Chiajna, a trecut de Ramifiica
Rudeni, iar la intrarea in sia Chitila personalul de locomotiva luat nasuri de oprire a trenului
datorii saderii aerului din conducta genefaki a avizirii personalului stgei CFR Chitila.



Mecanicul ajutor a coborat, s-a deplasat peddren mergand spre ultimul vagena constatat &
vagoanele nr.1§ 14 dupg locomotiva erau deraiate.

in urma acestei constsit personalul de locomotiva agionat conform prevederilor
instruaionale pentru strangerea franejomeninerea pe loc a trenului, dapare a avizat producerea
evenimentului feroviar.

C.5.2. Sistemul de management al siguraei
Sistemul de management al sigurg al gestionarului de infrastructué feroviara
neinteroperabili si administratorului infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCEER” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implemensastemul propriu de management al sigwean
feroviare, in conformitate cu prevederile Direcii2904/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind sigutarferoviaé si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autotiea de sigurati administratorului/gestionarilor de
infrastructué ferovia@ din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizaiei de Sigurath — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 elibketa data de
21.12.2009, valahilpara la data de 21.12.20K9ultima viza periodic acordai para la data
de 21.12.2017- prin care Autoritatea de Sigtirdferoviai Romar din cadrul AFER,
confirmi acceptarea sistemului de management al sigrirahgestionarului de infrastructur
feroviasm;

» Autorizaiei de Sigurati — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 elitieta data de
21.12.2015, valahilpara la data de 21.12.20K9ultima viza periodié acordai para la data
de 21.12.2017 - prin care Autoritatea de Sigtird&reroviath Roman din cadrul AFER, a
confirmat acceptarea dispg@ior adoptate de gestionarul de infrastrugtferoviaa pentru
indeplinirea ceritelor specifice necesare pentru garantarea sigrirgfrastructurii feroviare,
la nivelul proiecirii, ntretinerii si exploatirii, inclusiv unde este cazul, al nfireerii si
exploatirii sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistenid management al sigukan feroviare
cuprindea, in principal:
» declaraia de politid Tn domeniul siguraei;
* manualul de management;
» obiectivele generalg cantitative ale managementului siguein
» procedurile opet#nale elaborate/actualizate, conform Regulamentifiinr.1169/2010.

in conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006nlgelul Sucursalei Regionabe Gi Ferate
Bucureti au fost difuzate ,Obiectivele generak cantitative ale managementului siguein
feroviare" pentru perioada 2014+2017, iar prin desicrise ale Directorului Sucursalei Regicgndé
Cai Ferate Bucurgi, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursalefost nunti responsabili
cu Sistemul de Management al SigueanFeroviare in cadrul structurilor proprii.

Intrucat, din verifigrile si masurrile efectuate asupraasii liniei au rezultat neconforrriiti
privind desfisurarea lucirilor de mentenagi, comisia de investigare a verificat dasistemul de
management al sigurgan al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentruasagta & intreinerea
este efectuatin conformitate cu ceriale relevante. Astfel, a fost constatat faptél pentru a
ndeplini aceste cenje, administratorul infrastructurii feroviare pul@i@a intocmitsi difuzat celor
interes@ Procedura Opetwnalki cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea spedifloa tehnice,
standardelosi cerintelor relevante pe intreg ciclul de t#a liniilor in procesul de intfmere”.

in Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de Tritrere” a acestei proceduri opgomale este
mertionaé printre documentele asociate/documentele de ngfesi Instrugia de intrginere a
liniilor ferate nr.300/1982 Aceasi instrugie este norri ngionak de sigurata si este foloséi de
catre CNCF ,CFR” SA cai cod de practig in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor iadec
activitatilor feroviare.

In urma verifigirilor ficute de &tre comisia de investigarg analizirii documentelor puse la
dispoziie de atre CNCF ,CFR” SA - Sucursala Regioaale Gii Ferate Bucurgi s-a constatatag
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nu sunt respectate prevederile codului de practiai sus amintit Ifistrugia pentru intrginerea
liniilor ferate nr.300/1982, dimensionarea nuirului de posturi aferente pentru subdtiié care
asigus intrginerea infrastructurii feroviare nefiindduta in conformitate cu prevederile acestui cod
de practid.

Din documentele solicitate Diviziei Linii Bucwte si Segiei L2 Bucurati in subordinea@eia se
afla Districtul de linii nr.5 Chitila, pe razaamia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activifii acestei subuniti si a aprovizioirii cu materialele necesare mentefganau
rezultat urnitoarele:

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

1. Districtul nr.5 Chitila are in inttmere 39,859 km constructivi linie curéntlesfisurag,
11,616 km constructivi desfurai linii din staii si 82 schimfatori de cale echivata

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

activitate a acestui district era asigaréé urnatorul personal:

- sef district = 1;
- picher = 1;
- revizor cale = 1;
- meserialcale = 3 din care:

1 - este autorizat pentru efectuarea reviziei hiai @ii si
Tnlocuisste revizorul de cale in zilele in care este liber;
1 - asigui verificarea liniilor cu &ruciorul de nasurat calea,
pe intreaga rdizde activitate a Séei L2 Bucurati.
Practic, pentru executarea lagior de intreinere efectivul de personal al acestui districe est
de maxim 2 mesenacale (muncitori califica)/zi de lucru.
Ocazional nurrul de personal al districtului era suplimentatsaliariai ai SC ,Intrginere
Mecanizai a Gii” SA, in conformitate cu prevederile din contralcde prestri servicii
incheiat intre aceassocietatai CNCF ,CFR” SA.

3. Dimensionarea nuainului de personal atuta de conducerea S@m L2 Bucurati, in
conformitate cu prevederile codului de prattidnstrugia pentru intrginerea liniilor ferate
nr.300/1982relea faptul &, acest district ar trebué siba un nunar de 27 meseriade cale,
3 revizori de cale, 8efi de echig si un sef de district.

4. Activitatea de intrgnere a liniilorsi aparatelor de cale de pe raza de activitate taadigui
este executatpreponderent in regim manual, deplasarea perdanatuncitor lasi dinspre
punctele de lucru efectuandu-se pe jos.

Districtul de linii nr.5 Chitila nu este dotat ctilaje de mi@ mecanizarsai nici cu mijloace
de transport careadaciliteze atat deplasarea personalului, a sculkglonaterialelor, casi
condtii mai bune de lucru pentru personalul muncitor.
referitor la aprovizionarea Districtului de linii m5 Chitila cu materialele necesare reairi
mentengei
Din documentele puse la disptieide conducerea Sesi L2 Bucurati a rezultat faptul & in
urma recensnantului materialelor de cale efectuat pentru &016, pe firul Il de circulge
dintre staiile CFR Chitila-Chiajna au fost recenzate ca nespunitoaresi necesare pentru a fi
Tnlocuite Tn urgeta |, un nundr de 621 buc. traverse normale de lemn.
Cu toate & linia cureni firul 1l dintre stgile CFR Chitila-Chiajna este singura linie cutent
raimas in exploatare intre aceste t8talinia curent firul | dintre aceste sta fiind Tnchisa
datoriéi starii tehnice necoresputtoare a traverselor, in cursul anului 2016 Distficte linii
nr.5 Chitila nu a fost aprovizionat cu traversemale de lemn.

Aprovizionarea setlor de intreinere linii, din subordinea Diviziei Linii Bucus#, cu traversele
de lemn necesare mentetense face centralizat détee CNCF ,CFR” SA prin intermediul
structurii responsalil cu aprovizionarea materialelor din cadrul Suceis&®egionale CF
Bucursati, respectiv a Serviciului Comercial.
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in conformitate cu prevederile pct. 111.2 a Diagw flux a procesului ,intnénere curerit si
reparaie periodi@” din Anexa nr.1 la procedura opgomak cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea
specificaiilor tehnice, standardelagi cerintelor relevante pe intreg ciclul de t#iaa liniilor si
procesele de inttimere”, seful seciei de intreinere linii este direct responsabil pentru asigesmar
bazei materiale pentru lueile de intrginere curerit si reparaie periodic.

Seful sediei de intreinere linii a intocmit devizele estimative pentrxeeutarea lucirilor de
Tnlocuire a traverselor de lemn necoresptware existente pe linia curérfirul | dintre staiile
CFR Chitila-Chiajna, devize pe care le-a inaintavidziei Linii Bucuresti, dar repartizarea
cantiitilor de materiale aprovizionate se face d#ecDivizia Linii in subordineaa@eia se afl
secia de intr@nere linii (Seda L).

In cazul investigat, ultima aprovizionare cu trseea Seiei L2 Bucurati efectuai Tnainte de
data producerii accidentului a fosictita in anul 2015, cand au fost aprovizionate un frude
110 buc. traverse normale de lemn noi. Consolidamsai curente firul Il dintre stgle CFR
Chitila-Chiajna nu a fost suficienpentru ameliorarea resttiei de vitez de 15 km/h sau pentru
ridicarea (eliminarea) acesteia.

Datorita faptului & nu se realized@zo aprovizionare ritmica materialelor necesare menteegn
volumul lucdrilor care trebuie executate pentru asigurareaerninerea condiilor de siguram
feroviani creste n fiecare an.

Neaprovizionarea cu materialele necesare r@alimentenafei si meninerea in exploatare a
liniilor cu elemente constructive ale suprastructcdii pentru exploatarea liniilor in condide
sigurana, este un pericol pentru sigutarnferovia#, riscul producerii unor noi accidente fiind
iminent.

Datoriti numarului redus de personal muncitor, a cautdr insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea Hrdor de intreineresi reparare a@i si in lipsa unei dairi
tehnice adecvatgeful Districtului nr.5 Chitila nu putea realiza figtherea suprastructuriag pe
linia curend firul Il dintre staiile CFR Chitila-Chiajna in condile si termenele preizute de
codurile de practic (inlocuirea tuturor materialelor de cale recenzede necorespuitoare,
remedierea defectelogicin termenele preizute de codurile de praciicexecutarea periodica
unor luctri de repargi a cii, etc.).

Comisia de investigare consideta, necorelarea nuinului de personal muncitor cu: volumul

lucrarilor de Tntrgineresi reparaie periodi@ a aii, periodicitatea execatii acestorssi cantititile de
materiale rezultate in urma recémsntelor efectuate in conformitate cu prevederibelwilor de
practic, constituie susde pericole cu impliaa directe Tn circulda trenurilor.

De asemenea, comisia precizedaptul &G, neaprovizionarea cu materialele necesare asigur
mentenatei reprezid un pericol (in Trelesul Regulamentului UE nr.402/2013) pentru sigtara
ferovia.

Documentele puse la dispgai comisiei de investigare deitre conducerea Diviziei Linii
Bucursti, au scos in evidefaptul @, intre aceastsi Directia Linii din centralul CNCF ,CFR” SA

exist un feedback privind solicitareg respectiv aprobarea angaj de personal pentru ocuparea

posturilor vacante.
Aceasi aprobare este Tadimitata, casi aprovizionarea materialelor necesare mentenade
resursele financiare insuficiente alocate.
Conform punctului 5.4.1.3 ,Evaluargaacceptarea riscului” din procedura opemak PO
SMS 0-4.12 ,Managementul riscurilor de sigutaferoviaf” evaluareasi acceptarea riscurilor in
cadrul administratorului de infrastruciuferoviai publici CNCF ,CFR” SA se face in baza unei
analize sintetice, analizce se finalizeaz prin completarea ,Registrului de evid&ra pericolelor
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proprii CNCF ,CFR” SA”si a ,Registrului de evides a pericolelor cu @l actori feroviari din afara
sistemului feroviar”.

in acest context, comisia de investigare a vetfidaa administratorul de infrastructur
feroviai publici CNCF ,CFR” SA”, prin Sucursala Regiotiatle Gii Ferate Bucurgi, in cadrul
agiunii de evaluare a riscurilor proprii a identiftqzericolele induse de sittiiée prezentate anterior.

In urma acestei verifiei, a fost constatat faptulic Sucursala RegionalCF Bucureti, Tn
foaia de lucru (anexa 3) la procedura operali cod PO-SMS 0-4.12, nu inregistrase pericole care
ar putea genera sitiadentice cu cele prezentate.

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

in concluzie, comisia de investigare consided, dei la nivelul administratorului de
infrastructué ferovial publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului biEL169/2010
.eXista proceduri care garante@zca infrastructura este gestionatsi exploatatz in siguranda,
findndu-se cont de nulrul, tipul si amploarea operatorilor care oférservicii prin intermediul
rerelei respective, inclusiv de toate intefiaoile necesare care depind de complexitatea
operaiunilor’, acestea nu se respeé¢h totalitate, motiv pentru care se poate punaligtuie
eficacitatea sistemului de gestionare a sig@iarsa cum este prévuti in Regulamentul UE
nr.1077/2012.

Sistemul de management al sigurgah al operatorului de transport feroviar de maifDeutsche
Bahn Cargo Romania SRL
La momentul producerii accidentului Deutsche BalangG Romania SRL, in calitate de operator de
transport feroviar de marfavea implementat sistemul propriu de managemesigatanei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/4B/@rivind siguraga pe dile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguraa ferovia# si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007
(modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2014i completat prin Ordinul M.T.l. nr.2179/2012) pmd
acordarea certificatului de sigutarin vederea efeciui serviciilor de transport feroviar peiite
ferate din Roméanig dejinea:
= Certificatul de sigura@i - Partea A, cu nu#n de identificare UE: R0O1120140025 emis de
Autoritatea de Sigurai Feroviad Romar la data de 01.08.2014 cu termen de valabilitaté [za
data de 04.08.2016, prin care este corffianceptarea sistemului de management al sigpirah
operatorului de transport feroviar in conformitate Directiva 2004/49/CEsi cu legislaia
naionak aplicabik;
= Certificatul de siguragi - Partea B, cu nufin de identificare UE R0O1220160000 emis de
Autoritatea de Sigurai Feroviai Roman la data de 11.02.2016 cu termen de valabilitaté [za
data de 04.08.2016 prin care se condiracceptarea dispaiior adoptate de intreprinderea
feroviai pentru a indeplini ceriale specifice necesare pentru ftimgarea in siguraa pe reeaua
relevani in conformitate cu Directiva 2004/49/GEcu legislaia ngionak aplicabik.

C.5.3. Normesi reglementiri. Sursesi referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luatdnsiderare uréttoarele:
normesi reglemendri

= Regulamentul (UE) NR. 1169/2010 al Comisiei dindB@zembrie 2010 privind o metode
sigurana comura pentru evaluarea conforrdii cu cerirtele pentru otinerea autorizigei de
sigurana feroviai;

» Regulamentul de punere in aplicare (UE) NR. 402328l Comisiei din 30 aprilie 2013
privind metoda de sigurghcomuri pentru evaluaregi aprecierea riscurilogi de abrogare a
Regulamentului (CE) nr. 352/2009;

= Regulamentul (UE) NR. 1078/2012 al Comisiei dinrdembrie 2012 privind o metadie
sigurana comurd pentru monitorizarea pe care trebuieosaplice intreprinderile feroviarg
administratorii de infrastructéirdupga primirea unui certificat de sigurgin sau a unei
autorizaii de siguram, precunsi entitatile responsabile cu intieerea;
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= Normativul feroviar ,Vehicule de cale fe#at Tipuri de revizii si reparaii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri pagcpentru efectuarea reviziilgi reparaiilor
planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Traporturilorsi Infrastructurii nr.315/2011,

=  Ordinul Ministrului Transporturilorsi Infrastructurii nr.1359/2012 din 30/08/2012 pentr
modificarea si completarea Normativului feroviarefcule de cale feratTipuri de reviziisi
reparaii planificate. Normele de timp sau normele de kikiri parcugi pentru efectuarea
reviziilor si reparaiilor planificate”, aprobat prin Ordinul MinistruluTransporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011;

=  Ordinul nr.290/2000 privind admiterea tehhi@ produselorsi/sau serviciilor destinate
utilizarii Tn activitatile de construire, modernizare, inineresi de reparare a infrastructurii
feroviaresi a materialului rulant, pentru transportul ferowacu metroul;

= Regulamentul de Exploatare Tehnhi€eroviaé nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

» Instrugia pentru intrgnerea liniilor ferate nr.300/2003;

= Instruagia de normesi tolerarte pentru constru@ si intretinerea @ii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989;

= Instrugia pentru folosirea vagoanelor deasuarat si carucioarelor de risurat calea
nr.329/1966;

= NT - Norme de timp pentru luinile de intrginere curentgi reparaie periodica a liniilor de
cale ferad normah, ediia 1990;

= Regulamentul de remorcagefranare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCTL&15/2005;

= Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomatiu transportul feroviar nr.201/2006
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

= Regulamentul de investigare a accidentgia incidentelor, de dezvoltage imbunitatire a
siguranei feroviare pe dle feratesi pe rg@eaua de transport cu metroul din Romania, aprobat
prin HG nr.117/2010.

sursesi referinge
= declaraile salariailor implicati in producerea accidentului feroviar;
= acte, documente puse la dispiezde administratorul de infrastruciueroviag;
= procese verbale, incheiate laafdoculuisi la sediul Sucursalei Regionale deai Gerate
Bucureti;
= fotografii efectuate la locul producerii accideniul

C.5.4. Fungionarea instaldiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
» Date constatate cu privire la linie
Constatfiri efectuate la locul producerii accidentului
Calea in zona producerii deraierii este in guch devigie dreapta in sensul de mers al
trenului, razeR=188 m, supratitareah=80 mm, suprakrgireas=20 mm.

Starea tehni€ a liniei Tnainte de producerea accidentului

La data producerii deraierii, circtila ferovia& pe linia curerit firul 1l dintre Ramificaia
Rudenisi staia CFR Chitila era restriionat la 15 km/h, datorit starii tehnice necorespuatoare a
elementelor constructive ale suprastructuii. c

inainte de data producerii accidentului aceéiste curens a fost verificai cu cruciorul de
masurat calea la datele de 23.11.26i183.02.2016.

Analiza comparativ a defectelor inregistrate Tn urma acesté@sumatori pe zona curbei km
1+849-2+124 a evideiat faptul &, starea tehnica cii nu s-a imbuatatit, numarul defectelor de
acelai fel si amplitudinile acestora fiind practic acejeau cele de la verificarea anteridar

Constaiiri si masuratori facute la linie dug producerea accidentului

1. referitor la urmele de deraierg modul de al@tuire a suprastructurii gii

» urmele de producere a deraierii
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Prima urnd de deraiere (punctul ,0”) a fost constatd km 1+985, in cuprinsul curbei
circulare, care are raza R=188simeste o urm lasat de cderea intre firelei a unei rai din
partea dreapt roat care rula pgina corespuratoare firului interior al curbei.

firul exterior
al curbei

ukinterior”
abeurbei

58 T

firul interior
al curbei

punctul ,,0”

punctul ,0” - detaliul A

La distana de 2,45 m #a punctul ,0”, in sensul de mers al trenului,gi®a de pe firul exterior al
curbei a fost identificato urni de escaladare détee buza bandajului uneitialin partea dreapta
umiarului activ al ciuperciginei. Buza bandajului acesteitra rulat pe suprafa de rulare a ciupercii
sinei Tnspre urarul inactiv al acesteia, dapcare roata aazut in exteriorul &i, urma ksat de
aceasta fiind identificatpe fga laterad inactiva a ciuperciiginei.
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sensul de mers
. al trenului’

v k .
‘_.‘—------

et

i

De la punctul producerii deraiesii pari in zona schimitorului de cale nr.17 din gta CFR
Chitila (pe o distafa de aproximativ 1,2 km) au fost identificate urnpedfice circulaei in stare
deraiad ale unei singure osii. De la schiatdrul de cale nr.17 urme produse de cirgaldén stare
deraiai a materialului rulant au fost identificate pda schimlatorul de cale nr.35

2. referitor la alaituirea suprastructurii gii in zona producerii deraierii

» poziia joantelor aflate in zona deraierii

in zona producerii deraierii suprastructusii ferate este aktuita dinsina tip 49, traverse de
lemn, cale cu joante, prindere indiretip K.

Inaintea punctului ,0” pe partea staingespectiv pe firul exterior al curbei este oéntpere
a continuititii sinei alctuita neinstrugonal, deoarece ansamblul ,jo&heste construit numai cu o
traverg, fata de dod traverse d@lturate, cum ar fi instruional, iar rostul de dilatee se afi in dreptul
acestei traverse. Punctul rezultat prin translatgresina de pe firul interior al curbei a poei
rostului de dilatéie al acestei joante, seafl 0,25 m Tnhaintea punctului ,,0”.

in sensul de mers al trenului, dupunctul ,0”, la o distafi de 0,85 m de acesta, pe partea
dreapt (firul interior al curbei), se &fl o joans, care are in compunere dduaverse dilturate.

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

punctul in care
roata a cazut intre

firele ciii

2,45m

punctul in care roata

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

poztia joantelor faa de punctele deadere ale railor

1€



Din punct de vedere constructiv in zona produakiaierii, construta acestei suprastructuri
nu respect in totalitate condiile tehnice ale uneiat alcatuita din panouri daine si traverse, legate
intre ele cu joante, in sensdl gpantele de pe cele dbfire desine (joante de firul exterior al curbei
si joante de pe firul interior al curbei) nu eraudcelai plan transversal pe axaiic(nu respectau
condiia de echer), intre ele fiind o distamle 1,10 m.

» alcatuirea celor dod joante

Joanta din partea st&nhtpta de sensul de mers al trenului (cea de pe firwdrext al curbei),
care se afla la 0,25 m inainte de punctul produderaierii (punctul nr.0), avea rostul de dite&n
dreptul unei traverse (traversa nr.1). Punctulpgis al capitului uneisine era pe placa metalicle
pe aceadttraverd, iar cel mai apropiat punct de sprijin al celédaine era pe placa metaliaflati
pe traversa antericatraversa nr.2).

./ﬂ‘

o r &
5 - s " :'.xr*\;‘iwg&un .
modul de algtuire al celor dod joante aflate de o parte
de cealal parte a punctului deraierii

Pe partea opésa acestei joante, pe firul interior al curl@ia era contini

Din punct de vedere al po®i pe care trebuieide aikh traversele ce fac parte din @lgrea
unei joante, aceste dibtraverse nu respectau cotigide a fi alturate, astfel incéat, rostul de dilaga
si fie In exteriorul acestora, in dreptul gphui dintre traversele aturate (spaul dintre traversele
alaturate trebuiesfie de minim 5 mm).

Joanta din partea dreapfata sensul de mers al trenului (cea care se aflarpkifiterior al
curbei la 0,85 m duppunctul deraierii), avea In compunere @ldtaverse de normale de lemn
alaturate. In partea opisacestei joante pe firul exterior al curbgma era continit Rostul de
dilataie al acestei joante era in dreptul primei traverssensul de mers al trenului.

» starea tehnig a traverselor din zona punctului in care s-a predieraierea

Starea tehnic a traverselorsi a modului fixarii sinelor a fost verificat pe o zoa de
aproximativ 30 m (mai mare ca distarintre osiile extreme ale unui vagon implicat &radere,
distana care este de 24,98 m)asurat de la punctul O in sens invers de mers al trergilpe o
distana de 10 m de la punctul O, in sensul de mers alilwen
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Au fost verificate astfel un nuin de 20 traverse in sens invers de mers al trenului
(numerotate de la 1 la 2§i)11 traverse in sensul de mers al trenului (nutagzale la O la -10).

In sensul de mers al trenului, punctul 0 (punctobpicerii deraierii) se aflintre traversa nr.1
si traversa nr.0, cea mai apropiataverd de punctul deraierii fiind traversa nr.1.

Traversele de lemn din imediata vetate a punctului producerii deraierii aveau defeete
impuneau inlocuirea lor, datarifaptului &, sub agunea fotelor dinamice transmise de materialul
rulant Tn timpul deplasii, traversele nu mai asigurau fixareaigilor metalice prin strangerea
tirfoanelor, perménd astfel deplasarea acestora in lungul traverdelot care determincresterea
valorii ecartamentului, Tn unele puncte putandulegisi atat valoarea toleraei de exploatare, cat
valoarea maximadmis a ecartamentului.

Astfel:

- traversa nr.3 era putrédi crapag;

- traversa nr.2 era putrgdi crapati pe cagtul dinspre firul exterior al curbei, fapt pentru
care placa metalica pitruns in corpul traversei, iar tirfoanele nu matgaw fi stranse
pentru fixarea picii metalice de trave#s

- traversa nr.1 era putrédi crapati pe intreaga lungime.

' f%*! 3 n =

Ptraversa
T

*ltraversa

: punctul ,,0” :
strausiatat pe firul
eXterior al curbei A

defectele traverselor nr.0 +nr.2
capetele traverselor dinspre firul exterior al ceib
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ficulexterion |
y Al el »

A tfaversa ni.1 %
wdlilgpuuctul ,,0”

traversa nr.1 de la joanta aflatd traversa nr.1 de la joanta aflatd
inaintea punctului,, 0" - detaliul B itnaintea punctului,, 0" - detaliul A

=

- traversa nr.0 pe capl dinspre firul exterior al curbei, aveatdasuperioar uzat ca
urmare a fredrii in timp a phcii metalice de trave#s Placa de polietilenera rupi si
iesise de sub placa metalicCele doa tirfoane dinspre axulag nu fixau placa metalic
si aveau capetele inclinate spre firul exterior atbei. Captul traversei dinspre firul
interior al curbei era uzat petéasuperioar ca urmare a deplaslor placii metalice in
sensul crgterii valorii ecartamentului. Jocul acestei deptasra de aproximativ 10 mm;

- traversa nr.-1 pe capul dinspre firul interior al curbei fa superioar era uzat ca urmare
a deplasrilor placii metalice in sensul cgerii valorii ecartamentului. Jocul acestei
depladri era de aproximativ 10 mm;
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e ‘

.
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{ firul Xteri0r{ -
al cﬁ;jbei

e

defectele traverselor nr.0 +-3
capetele traverselor dinspre firul exterior al ceib

- traversa nr.-2 aveaapaturi pe diredie longitudinak in zona de strangere a tirfoanelor.
Faa superioar a captului traversei dinspre firul interior al curbeiaeuzai datorié
depladgrilor placii metalicein sensul crgerii valorii ecartamentului. Distaa dintre
muchia pécii metalicesi marginea amprentei, forméata urmare a acestor deglasera
de aproximativ 5 mm;

- traversa nr.-3 din cele patru tirfoane care arefotit $ asigure fixarea ptii metalice pe
capitul traversei dinspre firul exterior al curbei erdoar dod. Fga superioar a
capitului acestei traverse era uzaatorifi jocului in plan vertica$i in lungul traversei al
acestei pici. Distana dintre muchia g@cii metalice si marginea formdit pe faa
superioak a traversei, era de aproximativ 5 mmtaFde axa verticél capetele acestor
tirfoane erau inclinateatre firul exterior al curbei.

In zona supusverificarilor, respectiv zona in care traverse au fost notaée de la 20 la -10,
defecte care impuneau inlocuirea traverselor de lamfost identificatei la traversele nr.6+9, 12,
13, 16, 20, -&i -10.

In cuprinsul zonei pe care s-au efectuat vetifie s-a constatat faptubicau fost executate
lucrari de Tnlocuire a traverselor normale de lemn nespunitoare, dar acestea nu au fost in
totalitate Tnlocuite, fapt dovedit de traverselearespunitoare identificate atat in cuprinsul zonei
producerii deraierii, ca$i pe zona parcuisde vagoanele de vagoanele deraiatea paroprirea
trenului.

referitor la valorile misurate ale ecartamentului

In zona producerii deraierii au fost efectuate fiti in stare statig cu tiparul de msurat
calea, ale ecartamentukiia nivelului transversal alig in 12 puncte de la punctul O in sens invers
de mers al trenului (punctele 1+12) marcate ladistaina de 2,5 m (baza deasurare longitudinal
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a torsiorrii caii) si in 4 puncte de la punctul O in sensul de metseallui (punctele -1+-4), marcate
la aceiai echidistams.

Au rezultat astfel un nuiin de 17 puncte de dsurare.

In punctele -2 + 10 au fostasuratesi sigetile curbei la mijlocul corzii de 10 m.

Analizarea valorilor elemente geometricésurate in raport cu valorile de refefinscot in
evidena faptul a:

. .. sensul de mers . . .
statia CFR Chitila ; Ramificatia Rudeni
* al trenului .
®
f L -4 ... 12 - puncte la echidistante
= R de2,5m
~ punctul in care roata a ciizut *
pél intre firele ciii a
=4

78 910 1112

43210 123456

= <
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+ + ir\ (o] ~
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l45 | ecartamentului caii
E max = 1470 mm | .
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R i <25-2- 34113 551 — = e a2 Y — ecartamentului
35 mm | I
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En = 1435 mm 1 | ! Diagrama ecartamentului caii
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0 mm ! |
|
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50 I || 55 55 s valorile misurate ale
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70\l
\’f%( 72
0 mm 12
hn =80 mm Diagrama suprainalgarii ®
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suprainaltarii
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diagramele elementelor geometrice ale traseudiii ¢
Tn zona producerii deraierii

= referitor la ecartamentul d@i
Valoarea maxira a tolerarei ecartamentuluiai de +10 mm este atidsn punctele nr.6i
nr.-4 si este depsita in punctele nr.5i nr.0. In punctul nr.0 este dayita si valoarea maxirih a
ecartamentuluidi, respectiv ka=1470 mm.
Avand in vedere starea tehhicecorespuritoare a unora dintre traversele normale de lemn
existente in zona supianalizei, care nu mai permiteau strangerea tidtmar(implicit impiedicarea
depladgrii placilor metalice), comisia de investigare precizetaptul &, in regim dinamicgi pe o
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zom cu traseu in culh valorile ecartamentuluiag cresc datorit depladrii placilor metalice in
lungul traverselor.
= referitor la diregia caii

Valorile sigetilor masurate in regim static evidgawa faptul G, pe zona in care acestea au
fost masurate toleraga intre ggetile vecine este dapita in punctele 0 + 2i 0 + -2.

Preciam faptul @, trei traverse consecutive din zona punctuluie@pectiv traversele nr.1,
nr.0 si nr.-1 erau intr-o stare tehdimecorespuritoare, deoarece: una era pufiredi crapaé
(traversa nr.1), iar celelalte do(traversele nr.Qi nr.-1) nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru
fixarea phcilor metalice.

= referitor la nivelul transversal aldgi

Valorile masurate ale nivelului transversal alicscot in evideti faptul @, tolerana de +10
mm a nivelului transversal al unui fir prescrigafde cellalt este atingin punctul 1Gi este depsita
n punctele 9+7.

» Date constatate cu privire la instalde feroviare
Instalaiile feroviare nu au fost afectate Tnh urma prodil@acidentului feroviar.

> Date constatate la fuponarea materialului rulangi a instalaiilor tehnice ale acestuia
Constatfiri efectuate la locomotiva EA799 care a remorcantil de mawf nr.40616-1
» aparatul de rulare era in stare teAmorespunitoare;
* aparatele de legare-ttame erau in stare teh#icorespunioare;
e instalgia de frai automai era in stare budinde fungionare;
« frana de méahera in stare budrde fungionare;
* vitezometru tip IVMS in stare tehraibura de fungionare;
* instalgia de control automat al vitezei trenului (INDU®IR in funde si sigilati;
* Instalgia de sigurata si vigilenta (DSV), era in funge si sigilati;
* robinetul KD2, de la postul Il, postul de conducera in pozie neuts;

Constatfiri efectuate la vagoanele tip Laagrss din compuadrenului de maif nr.40616-2, care nu
au deraiat
e frana automatera n agune,
» robingii frontali de aer ai franei automate din compuaet@nului erau in poge ,deschis”
cu excepga robinetului de la urma trenului;
* semiacuplrile de aer pe toatlungimea trenului erau cuplate cu exiamelei de la urma
trenului, care se afla in suportul de repaus;
* legarea vagoanelor a fostctita instrugional, legarea intre vagoanele 12-13 fiind mairstra
decét legarea dintre celelalte vagoane din corpaltui

Constafiri efectuate la vagoanele tip Laagrss, care au ddra
e frana automatera n agune,
* schimlitoarele de regim erau n pgaiM,;
» legarea vagoanelor a fogttita instrugional.

Vagonul nr.43714378439-9 (al 13-lea in compunereaului)
prima unitate a vagonului nr.43714378439-9
Prima unitate a acestui vagon era ceaia 1i corespund osiile cutile nr.7-8si nr.5-6.
Aceast unitate a vagonului era dera@iate ambele osii, e osiilor deraiate fiind pozbnate
astfel:
- la osia cu rgale nr.7-8 (prima in sensul de mers) roata dingzadreagt (roata nr.7)
era ézufa intresinele liniei 5, iar roata din partea sténgoata nr.8) eraazuti intre
linia 5 si diagonala dintre schinidboarele de cale nr.25 nr.45;
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- la osia cu rale nr.5-6 (a doua in sensul de mers) roata ditepadreapi (roata nr.5)
era ézuti intre linia 5si diagonala dintre schinidboarele de cale nr.2& nr.45, iar
roata nr.6 eraazuti intre sinele diagonalei dintre schiritoarele de cale nr.2§
nr.45;

La aceast unitate a vagonului, cutia de osie coresptoare fusului de osie nr.§

interstada aferefterau smulsei cazute intre linia 5i diagonala dintre schiniboarele de

cale nr.25i nr.45, fiind poziionate in dreptul ng nr.5 a aceluigi vagon;
a doua unitate a vagonular.43714378439-9
Prima osie in sensul de mers a acesteitinrespectiv osia cu tite nr.3-4 nu era deratat
rotile acestei osii aflandu-se pi@ele diagonalei dintre schiratoarele de cale nr.25 nr.45;
A doua osie a acestei uitita vagonului, respectiv osia cuite nr.1-2, era deraiat
Ratile acestei osii erau pamonate astfel:

- roata nr.l eraazuti intre sinele diagonalei dintre schiratoarele de cale nr.2&
nr.45;

- roata nr.2 eraazuta in exteriorul diagonalei dintre schiitbarele de cale nr.2§&
nr.45, in partea stad@ acesteia;

Vagonul nr.43714378598-2 (al 14-lea in compunéreaului)
Acest vagon era deraiat de toate osiile celotdoutiti.
prima unitate a vagonului nr.43714378598-2
Prima unitate a acestui vagon avea osiile gleror.1-2si nr.3-4.
Ratile din partea dreaptale osiilor primei uniti (rotile nr.2si nr.4) erau gzute in partea
dreapi a diagonalei dintre schiritoarele de cale nr.28 nr.45 aflandu-se intre aceast
diagonai si linia 5;
Ratile din partea starigale osiilor primei unitti erau @zute intresinele diagonalei dintre
schimlatoarele de cale nr.2% nr.45;
a doua unitate a vagonului nr.43714378598-2
Prima osie in sensul de mers a acesteiturfd treia osie a vagonului), respectiv osia cu
rotile nr.5si nr.6, avea roata nr.Gizuti in partea dreapta diagonalei dintre schiritoarele
de cale nr.25i nr.45, aflandu-se intre aceasiagonai si linia 5;
A doua osie a acestei uitit(a patra osie a vagonului), respectiv osia gilerar.7si nr.8, era
deraiad pe zona macazului propriu-zis al schiftbului de cale nr.25, tide acestei osii fiind
pozitionate astfel:
- roata din partea dredpfroata nr.8) eraazuti intre acul curlgi contraacul drept;
- roata din partea stahgroata nr.7) eraazuti intre contraacul curfd acul drept.

Legarea primului vagon deraiat in sensul de meteeallui (vagonul nr.43714378439-9 , al
13-lea in compunerea trenului) de vagonul dia fsa (vagonul nr.43714378469-6, al 12-lea) a fost
cea mai strarasdin tot trenul, cupla avand doar 1 gpiifet liber catre ambele vagoane, in raport cu
celelalte vagoane din corpul trenului la care elgpaveau 3-4 spire de filet libere .

Verificarea cotelor profilului de rulare al tuturootilor deraiatesi dimensiunile osiilor
deraiate ale acestor vagoane a fost efectiaatin atelier specializat, unde s#ut si verificarea
sarcinilor pe fiecare roat vagonului nr.43714378439-9.

in urma verifidrilor la profilul de rularesi geometria osiilor deraiate nu au fost constatate
abateri de la toleraele admise.

in urma cantririi, au rezultat urritoarele valori ale sarcinilor petie acestui vagon:

Vagonul nr.43714378439-9
Roata nr. R1 R2 R3 R4 R5 R6 R7 R8
Sarcina pe roat (kg) | 8760| 8200 8500 868D 74806490| 7490 7470

Roata R6 era cea mai desmt, din toate r@le acestui vagon, difergm de sarcif intre
aceast roat si roata corespondent aceleig osii fiind de aproximativ 1000 kg. Cu toate aeast
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valoarea raportului maxim admis al sarcinilor pé@leoaceleiai osii, respectiv R5/R6 =1,15 nu
depisea valoarea raportului maxim admis de 1,25.

C.5.5. Interfata om-magina-organizatie

» Timp de lucru aplicat personalului implicat

La data producerii accidentului personalul de lootwa care a condug deservit locomotiva
EA 799, ce a remorcat trenul de naanf.40616-1 la data de 12.03.2016imea permis de conducere
pentru locomotiva tip LEsi autorizaie pentru conducerea trenurilor de rdagprecumsi avize
medicale si psihologice in termen de valabilitatg fara observai. Para la ora producerii
accidentului, acest personal a efectuat servimuatinouu timp de 8 orgi 5 minute, aceastdurat
ncadrandu-se in limita adnmisle prevederile Ordinului Ministrului Transportarilnr.256 din 29
martie 2013.

» Circumstape medicalei personale

La data de 12.03.2016, personalul care a conduteservit trenul de maifnr.40616-1,
deinea permis de conducegieautorizaii in termen de valabilitate. Tn urma verifiidor medicalesi
psihologice, acest personal a fost declarat aprypénngiile pe care le exercitau. Avizele medicale
si psihologice pe care le gieeau la data producerii accidentului erau n terche valabilitate.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

in perioada anterioar2007-2015 pe séa de circulgie Chitila-Chiajna (linia cureatdintre
stgia CFR Chitilasi Ramificaia Rudeni este incldsin aceast segie de circuléie) nu au fost
inregistrate evenimente feroviare produse in gomsiinilare cu acest eveniment investigat.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnia a infrastructurii feroviare
Avand in vedere constaile, prezentate in capitol.5.4.1. Date constatate cu privire la
linie, se poate afirmaacproducerea deraierii a fost influai Tn mod direct de starea tehhic
necorespuritoare in care se aflau unele din traversele de Bimmnona punctului deraierii.
Mentinerea in exploatare a unei infrastructuri feroxiau traverse necoresputoare, a fost
rezultatul apliérii defectuoase a managementului prin nerespectaremtalitate a prevederilor
procedurilor din sistemul de management al sigeiagh a codurilor de practic (parte a SMS),
referitoare la:
- analiza obiecti¥ a modului de altuire a suprastructuriiag si a strii tehnice in care se
aflau elementele constructive ale acesteia;
- analiza obiecti& a masurilor care se impuneau a fi luate, astfel inciétulaia feroviaa
sa se realizeze n condide siguraig;
- asigurarea materialelor necesare réalimentenarei;
- dimensionarea nuiinului de salaria in fungie volumul lucgrilor de intreinere curerit
si reparaie periodid@ a ciii stabilit in urma recersnintelor materialelor;
pentru asigurarea mentem@nnfrastructurii feroviare.

C.6.2. Concluzii privind starea tehni@a a materialului rulant

Avand in vedere constaile, prezentate Tn capitol@.5.4.3. Date constatate la fyranarea
materialului rulant si a instalgiilor tehnice ale acestuiase poate afirma acstarea tehnic a
materialului rulant nu a influgat producerea accidentului.
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C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Dupi colectareai analizarea probelor, a informigor si a marturiilor personalului implicagi
a martorilor, comisia de investigare a concluziamatitoarele:

Deraierea s-a produs pe un traseu in &l@mbcuprinsul zonei cu raza constaf=188 m
(zona curbei circulare) suprainltarea h=80 mm.

In zona producerii deraierii traversele de lenmzdna picilor metalice, aveau defecte care
nu permiteau strangerea fixarea phcilor de traverse (@paturi si putrezirea traverselor pe téat
lungimea sau pe zonele de &3p

Aceste defecte, au impligadirecte in metinerea in parametrii de exploatare a valorilor
ecartamentuluia@i si a sigeilor curbei.

Sub agunea fotelor dinamice transmise traverselor deére raile materialului rulant, prin
intermediul elementelor de fixare ag@lor metalice de traverse (tirfoane), valorile stoe parametri
ai ciii cresc paan la valori, care pot favoriza producerea deraierii.

In timpul circulaiei, in curli efectul forei centrifuge a fost amplificat, in punctul prodrice
deraierii (punctul nr.0), de starea telinieecorespuritoare atat a traversei nr.1 (traversa cea mai
apropiad de punctul deraierii), cat a traverselor aflate de o pasiede alta a acesteia. Ca urmare a
acestui fapt, in punctul nr.0:

- ecartamentului@i a crescut pahla valoarea de 1480 mm, demd valoarea maxith
admisi (Emax= 1470 mm);

- afostinregistrato valoare maxima sigeii (=88 mm) in raport cu valorile celorlalte
sageti masurate.

Valoarea ecartamentuluiicde 1480 mm (rissurad cu tiparul de rasurat calea), a determinat
caderea intre firele @i a rotii din partea dreapt(roata care rula pgina corespunioare firului
interior al curbei) a primei osii a vagonului nr431378439-9 (al 13-lea din compunerea trenului),
care a circulat deraitpari in zona schimiioarelor de cale din caful X al staiei CFR Chitila,
unde datorit lovirii pieselor componente ale aparatelor de ,cale fost antrenate Tn deraiege
celelalte osii ale acestui vagon, precgimtoate osiile ale celui de al 14-le vagon (ultindih
compunerea trenului.

D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause
Direct causeof the accident is the lost of the guiding capaoitthe track at km 1+985, on
the running line, track Il, between the branch Rwedeni and the railway station Chitila.

Contributing factors:
- unsuitable maintenance of the track superstructure.

D.2. Underlying cause
Infringement of the provisions from the Instructiadf norms and tolerances for the
construction and maintenance of the track — linghwstandard gauge no. 314/1989,
concerning the composition of the welded track.

D.3. Root causes
1. Non-application of the provisions from the Instiant for the maintenance of the lines
no.300/2003, document associated to the operatipratedure code PO SMS 0-4.07
~,compliance with the technical specifications, slarls and requirements relevant for the
whole life time of the lines in the maintenance qass”, part of the safety management
system of CNCF “CFR” SA, for the sizing of thefttiom Line District no.5 Chitila,
within Track Section L2 Bucusé, in relation to the works.



2. Non-identification of the hazards generated by tihsuitable supply with some materials
necessary for the track maintenance (that is ottwedard wooden sleepers).

E. SAFETY RECOMMENDATIONS

With reference to the accident happened in theingnof the freight train no.40616-1, got by
the railway undertaking DB Schenker Rail RomaniaLSRow Deutsche Bahn Cargo Romania
SRL), one found out that the wagon derailment hapgdollowing:

- keeping in operation of a superstructure unsletabmposed,;

- under-sizing of the staff from the sub-units fioe maintenance of the lines of the Railway
County Bucursti;

- unsuitable supply with some materials necessarythfe track maintenance (that is of the
normal wooden sleepers).

Taking into account the causes of the accident roecae, involving deviations from the
practice codes, as well as that the oversight efeitonomic operators from the railway field is the
responsibility of Romanian Railway Safety AuthorthSFR, the investigation commission does not
consider necessary to issue safety recommendations.

Prezentul Raport de Investigare se va transmit@rifi de Siguram Feroviat Roman -
ASFR, gestionarului de infrastructuteroviai publica CNCF ,CFR” S.A.si Deutsche Bahn Cargo
Romania SRL.

Membrii comisiei de investigare:

Eduard STOIAD - investigator principal
LucianTENA - membru
Stefan CIOCHINA - membru
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