AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
02.04.2018, ora 22:15 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia CFR Videle,
in circulatia trenului de marfa nr.21716-1, apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM
,,CFR Marfa” SA, prin deraierea pe schimbatorul de cale nr.21 a locomotivei EA 875 de toate osiile
si a primului vagon de primul boghiu.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise recomandari
de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

Bucuresti, 01.04.2019

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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 integranti din Raportul de Investigare al accidentului produs la
data de 02.04.2018, ora 22:15 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia
CFR Videle, in circulatia trenului de marfi nr.21716-1, apartindnd operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, prin deraierea pe schimbatorul de cale nr.21 a locomotivei
EA 875 de toate osiile si a primului vagon de primul boghiu.
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AVERTISMENT

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

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

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

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

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

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

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta
feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si Imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

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

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

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii de investigare pentru stringerea 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 avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, privind accidentul feroviar produs la data de
02.04.2018, ora 22:15 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia CFR Videle,
prin deraierea pe schimbatorul de cale nr.21, a locomotivei EA 875 ce remorca trenul de marfa
nr.21716-1 apartinand operatorului de transport feroviar ,,SNTFM” SA si a primului vagon din
compunerea acestui tren si luand in considerare faptul ca evenimentul se incadreaza ca accident
feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din Regulamentul de Investigare,
Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.257 din data de 04.04.2018 a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusd din personal apartinand AGIFER.



B SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 2nd April 2018, at 22:15 o’clock, in the railway county Bucuresti, in the railway station
Videle, in the running of the freight train no.21716-1, got by the railway undertaking SNTFM ,,CFR
Marfa” SA, all the axles of the hauling locomotive EA 875 and the first bogie of the first wagon
derailed, in the running direction, at the passing, in a facing direction, over the switch no.21, on
,»diverging” path.

~ The accident site is resentin the photo no.1l.

{ o

photo no.1
The accident did not generate victims or injured persons
The freight train n0.21716-1 hauled by the locomotive EA 875, as well as the train crew were
got by the railway freight undertaking SNTFM ”CFR Marfa” SA.

Causes and contributing factors
Direct cause of the accident was the climbing of rail gauge of wing rail head from the
,diverging” section of the switch no.21 in Videle railway station by the flange of the right wheel of
the first axle from the locomotive EA 875, following the cumulation of the effect generated by:
- movement to exterior side of the track of the part built-up common crossing ,,wing rail”;
- movement of the check rail from the built-up common crossing of the ,,diverging” section,
following the hit of the lateral side from the running rail (at the end of the joint of the
single built-up common crossing), by the left wheel from the first axle of the locomotive
EA 875.

Contributing factors:
= exceeding of the tolerances values of the gauge on the switch no.21;
= unsuitable technical condition of the special wooden sleepers existing within the switch no. 21,
especially at the single built-up common crossing and at the special metallic plate from the first
support from the check rail end;
» inactive indirect fastening system type K of the special metallic plate from the fist support.

Underlying causes
1. violation of the provisions from art.19.2 of the Instruction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance — lines with standard gauge- n0.314/1989, related to the tolerance
values accepted against the gauge prescripted for the switches.
2. violation of the provisions of art.25, point 4 from Instruction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance — lines with standard gauge- n0.314/1989, related to the fact that
the unsuitable sleepers are not accepted within the switches.



Root causes
1. Non-application of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
»Ccompliance with the technical specifications, standards and relevant requirements within the
whole life of the lines in maintenance process”, part of the safety management system of the public
railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, concerning the performance of the
maintenance and periodical repairs at lines.

Severity level

According to the accident classification mentioned at art.7 din Investigation Regulations,
taking into account the activity where it happened, the event is classified like railway accident,
according to art.7(1), letter b.

Safety recommendations

In case of the accident occurred on the 2nd April 2018, in the running of the freight train
no.21716-1, one found out that the derailment was influenced by the unsuitable technical condition
of the railway infrastructure.

For keeping the technical parameters according to the values imposed by the normal
operation of the railway infrastructure, the public railway infrastructure administrator CNCF,,CFR”
SA, following the identification of the dangers that can appear in the maintenance of the railway
infrastructure and of the assessment of the risks associated to the dangers, it established own
measures for keeping under control the risks of accident occurrence, for the compliance with the
provisions of the practice codes, that are part of the safety management system.

The public railway infrastructure administrator established through the practice codes (part
of the Safety Management System - SMS) the conditions to be met in the maintenance of the
infrastructure, so it meets with the requirements for the safety operation. The deviations from the
practice codes identified by the investigation commission indicate that the safety management
system is not properly applied by CNCF ,,CFR” SA. The materials provided in insufficient quantities
and the very low number of the workers from the working units (compared to the number of workers
resulted from the sizing of the maintenance subunits in charge with the track maintenance and repair)
indicate that CNCF ,,CFR” SA, like public railway infrastructure administrator can not assure the
resources and logistics for the compliance with the requirements established through the practice
codes and procedures of the SMS (issues pointed out also by the managements of the structures in
charge with the maintenance of the railway infrastructure from Videle railway station).

The switch no.21 from Videle railway station was kept in operation in the circumstances
where, according to the census of the track parts, it had 20 special wooden sleepers unsuitable (this
switch has 44 special wooden sleepers).

Because when the accident happened, the switch no.21 from Videle railway station has been
in operation for 37 years, corroborated with the fact that the subunits in charge with the railway
infrastructure maintenance from Videle railway station did not provide, according to the
requirements, the resources necessary for the track maintenance and repair it shows that that the
subunit had not the capacity to achieve the technical parameters necessary for the safety operation
of this switch.

The switches, through the constructive composition and their role in the traffic getting, are
some of the most loaded parts of the superstructure.

Their safety operation supposes a middle and long term analysis and strategy on the provision
with the resources necessary for the maintenance at the level imposed by the safety conditions.

The investigation commission considers that the keeping in operation of the switches having
unsuitable sleepers, is a danger for the railway safety and at the same time a major risk for the
occurrence of some new derailment, with causes similar to these from the actual investigation report,
risk that the infrastructure administrator has to keep under control through viable measures.

Taking into account these above mentioned and in order to prevent the occurrence of some
accidents in conditions similar to these from the actual report, AGIFER reiterates the safety
recommendation addressed to Romanian Railway Safety Authority — ASFR, for the accident



happened on the 30th October 2017 in Bucuresti Nord railway station, consisting in the derailment

on the switch no.1 of the locomotive EA 892, hauling the passenger train IR no.1741, as follows:

1. Romanian Railway Safety Authority-ASFR shall analyse through own surveillances, how the
safety management system of the public railway infrastructure administrator is applied and if
case, ask CNCF,,CFR”SA to correct and re-assess the measures for keeping under control its own

risks.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 02.04.2018, trenul de marfa nr.21716-1, apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a fost expediat din statia CFR Constanta Ferry-Boat si avea ca
destinatie statia CFR Craiova.

Trenul de marfa nr.21716-1 era compus din 39 vagoane goale, seria Uagps si era remorcat de
locomotiva EA 875, locomotiva si vagoanele apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM
,CFR Marfa” SA. Conducerea si deservirea s-a efectuat din postul I al locomotivei si a fost asigurata
de personal apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

In jurul orei 22:15, la intrarea in statia CFR Videle a trenului de marfa nr.21716-1, la trecerea
peste schimbatorul de cale nr.21, cu acces in abatere la linia 7, pe zona inimii simple de incrucisare,
s-a produs deraierea de toate osiile a locomotivei de remorcare EA 875 si a primului boghiu de la
primul vagon din compunere.

Trenul a circulat cu cele doud vehicule feroviare deraiate o distantd de aproximativ 72 m, dupa
care s-a oprit ca urmare a masurilor de franare a trenului, luate de mecanicul de locomotiva.

Repunerea pe sine a locomotivei EA 875 si a vagonului nr.31539335844-7 a fost efectuata cu
ajutorul macaralei EDK de 125 tf, a vagonului de ajutor cu vinciuri hidraulice si macaralei EDK de
20 tf, fiind finalizata la data de 03.04.2018 la ora 13:20.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care S-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Bucuresti.

Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul
Districtului de Linii nr.3 Videle, apartinand Sectiei L1 Bucuresti.

Instalatiile de tip CE din statia CFR Videle sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de cétre salariati Sectiei CT2 Bucuresti.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia CFR Videle este in administrarea CNCF ,,CFR”
SA si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Trenul de marfd nr.21716-1 remorcat cu locomotiva EA 875, precum si personalul de
conducere si deservire a acestora apartin operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa” SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de agenti economici certificati pentru
functii de intretinere.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.21716-1, remorcat de locomotiva EA 875, a fost compus dintr-un numar
de 39 vagoane 1n stare goala, avea 156 osii, 883 tone brute, masa franatd automat dupa livret 442 tone
- de fapt 851 tone, masa franata de mana dupa livret 151 tone - de fapt 808 tone. Lungimea trenului
era de 623 m.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Accidentul s-a produs in statia CFR Videle, in capatul X al statiei, pe zona schimbatorului de
cale nr.21.



statia CFR Videle
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locul producerii deraierii

foto nr.2 - locul producerii deraierii

Realizarea parcursului de primire a trenul de marfa nr.21716-1, la linia 7 din statia CFR
Videle, s-a facut prin manipularea, manevrarea si inzavorarea in parcursul comandat al macazurilor
nr.3, nr.5, nr.7 si nr.13, nr.17/19 si nr.21. In acest parcurs, macazul propriu-zis al schimbitorului de
cale nr.21 a fost manevrat in pozitie ,,pe abatere” (acces la linia 7), schimbatorul de cale fiind atacat
pe la varf.

Descrierea suprastructurii caii

Pe zona producerii accidentului, suprastructura cdii ferate este constituita dintr-un schimbator
de cale (nr.21), avand urmatoarele caracteristici: tip 49, raza R= 300 m, tangenta tg=1:9, ace
articulate. Acest schimbator este montat pe traverse de lemn, cu prindere indirecta de tip K.

Contrasinele din dreptul inimii simple de incrucisare sunt alcdtuite din sine de rulare, pene si
platbande.

Dimensiunile jgheabului dintre sind contrasind fiind asigurate prin intermediul penelor
metalice.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor, in abatere peste schimbatorul de cale nr.21 este de
30 km/h.

C.2.3.2. Instalatii
Statia CFR Videle este dotata cu instalatii de dirijare a traficului feroviar tip CE (centralizare
electronicd).

C.2.3.3. Locomotiva

Trenul de marfa nr.21716-1 a fost remorcat de locomotiva electrica EA 875, inscrisa in Anexa
nr.IT la Certificatul de Siguranta Parte B al SNTFM ,,CFR Marfa” SA cu numarul nr.91530400875-
7.
Caracteristici tehnice:

= tip 060-EA

= formula osiilor - Co-Co

= ecartament - 1435 mm;
* Jungimea intre fetele tampoanelor - 19.800 mm,;
= distanta Intre osiile extreme (ampatamentul total) - 14.800 mm;
= ampatamentul unui boghiu - 4.350 mm;
= distanta Intre centrele boghiurilor - 10.300 mm;
» findltimea maxima a locomotivei (cu pantograful coborat) - 4.500 mm;
» latimea maxima a locomotivei - 3.000 mm.



C.2.3.4. Vagoane
Trenul de marfa nr.21716-1 a avut in compunere 39 de vagoane tip Uagps.
Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.31539335844-7, primul din compunerea trenului:

= serie vagon: -Uagps;

= tipul boghiurilor: -Y 25cs;

= ampatamentul boghiului: -1,80 m;

= ampatamentul vagonului: -10,80 m;

* Jungimea totala a vagonului: -15,84 m;

= tara vagonului: -21,500 t;

» tipul franei automate: -KE;

» data efectuarii ultimei reparatii planificate: -23.06.17 (6) efectuata la IRV Oradea;

Vagonul este proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si personalul de miscare a fost asiguratd prin
intermediul instalatiilor de radiotelefon din dotarea locomotivei si ale statiei CFR Videle.

C.2.5. Declangarea planului de urgentda feroviar

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuatd conform prevederilor
reglementdrilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR”
SA, operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si al Politiei Transporturi
Feroviare Videle.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui accident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau persoane
ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimativa a pagubelor conform devizelor puse la dispozitie de catre partile
implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, este de 7512,63 lei cu TVA.

Aceastd valoare estimativa a pagubelor este necesara comisiei de investigare numai pentru
clasificarea acestui accident feroviar conform art.7(2) din Regulamentul de investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ridicarea osiilor deraiate ale locomotivei EA 875 si vagonului nr.31539335844-7 a fost
efectuatd cu ajutorul macaralei EDK de 125 tf, a vagonului de ajutor cu vinciuri hidraulice si a
macaralei EDK de 20 tf, fiind finalizata la ora 13:20 la data de 03.04.2018.

Circulatia si manevra vehiculelor feroviare peste schimbatorul de cale nr.21 a rdmas inchisa
pana la data de 04.04.2018 ora 14:50 cand a fost redeschisa cu restrictie de viteza de 10 km/h.

Urmarea producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate intarzieri de 46 minute la
trenul IR 1695.

C.4. Circumstante externe

La data de 02.04.2018, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase
fiind in conformitate cu prevederile reglementdrilor specifice in vigoare.
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C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
»CFR Marfa” SA
Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva electrica EA 875, ce a
remorcat trenul de marfa nr.21716-1, se pot retine urmatoarele:
» la data de 02.04.2018 a fost indrumat regie la statia CFR Baneasa cu trenul 1596, unde avea
prezentare la ora 15:15;
* la ora 18:15 a luat in primire locomotiva EA 875 in statia CFR Baneasa in vederea remorcarii
trenului de marfa nr.21716-1;
» dupa trecerea prin halta de miscare Zavestreni, a fost primit in statia CFR Videle la linia 7 in baza
indicatiei semnalului de chemare,.
» dupa depasirea semnalului si angajarea pe linie a simtit un soc puternic urmat de un zgomot sub
locomotiva;
» 3 efectuat o franare rapida, a deconectat locomotiva si a coborat pantograful acesteia;
» dupa oprire a observat ca locomotiva era deraiata de toate osiile.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

Mentenanta liniilor si aparatelor de cale din statia CFR Videle este realizata, in principal, de
personalul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Districtul de linii 3 Videle
(subunitate a Sectiei L1 Bucuresti).

Referitor la dimensionarea Districtului de linii 3 Videle

In structura sa acest district dispune de o echipa si trebuie sa asigure revizia tehnica pe jos a ciii
pe trei distante de revizie. Avand in vedere structura organizatorica, activitatea echipei trebuie sa
fie coordonatd de un sef de echipa, iar revizia tehnica pe jos a caii a fiecarei distante de revizie
trebuie sa fie realizata cu personal autorizat.

Conducerea si coordonarea activitatii echipei este asiguratd de un picher, Districtul de linii 3
Videle neavand un sef de echipa autorizat pentru exercitarea acestei functii. De asemenea, nici
pentru cele 3 distante de revizie tehnica pe jos a cdii acest district nu dispune de numarul necesar
de revizori de cale autorizati. La data producerii accidentului, Districtul de linii 3 Videle avea un
revizor tehnic autorizat si trei meseriasi cale I (muncitori) autorizati pentru exercitarea atributiilor
de revizor de cale. Folosirea meseriasilor cale I la revizia tehnica pe jos a cdii (activitate care se
desfagoara zilnic) are repercursiuni in activitatea de intretinere si reparatic a caii a echipei
districtului.

La data producerii accidentului feroviar, Districtul de linii 3 Videle avea un numar de 10 meseriasi
cale I, fata de 63 atat cat rezulta din dimensionarea Districtului de linii 3 Videle, dimensionare
calculata in conformitate cu prevederile Instructiei de Intretinere a liniilor ferate nr.300/1982.
Toate districtele de linii din subordinea Sectiei L1 Bucuresti sunt subdimensionate din punct de
vedere al numarului de personal necesar executarii mentenantei infrastructurii feroviare.
Procesele tehnologice ale lucrdrilor de mentenanta presupun ca formatiile de lucru sd aiba un
anumit numar minim de muncitori, pe care districtele nu il au. in astfel de cazuri se detaseazi
personal de la alte districte de pe raza de activitate a sectiei.

Nu existd o corespondenta intre Sectia L1 Bucuresti si Divizia Linii Bucuresti referitoare la
asigurarea personalului pentru ocuparea posturilor vacante, dar aceasta situatie a fost dezbatuta in
cadrul analizelor de siguranta circulatie desfasurate lunar.

Referitor la asigurarea resurselor materiale necesare realizarii mentenantei pe schimbdatorul de
cale nr.21 Videle

La recensamantul materialelor de cale efectuat in anul 2017 pe schimbatorul de cale nr.21 (sch.
nr.21) din statia CFR Videle, au fost recenzate ca necorespunzitoare un numar de 20 traverse
speciale de lemn (traverse cu lungimea mai mare de 2,60 m).

In cursul anului 2018 conducerea Districtului de linii 3 Videle a inaintat conducerii Sectiei L1
Bucuresti un numar de 6 solicitdri pentru aprovizionarea cu traverse speciale de lemn pentru
aparatele de cale din statia CFR Videle (inclusiv pentru sch. nr.21).
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Districtul de linii 3 Videle a fost aprovizionat cu traverse speciale de lemn pentru aparatele de cale,
dar nu 1in cantitdtile solicitate, traverse care au fost folosite pentru 1inlocuirea celor
necorespunzatoare din cuprinsul schimbatoarelor de cale aflate pe liniile directe din statii.

In anul 2016 districtul a fost aprovizionat cu nu schimbitor de cale tip 60 montat pe traverse de
beton pentru inlocuirea sch.nr.21 Videle, dar acesta a fost redistribuit de conducerea sectiei la un
alt district.

Avand in vedere atat uzura pieselor metalice, cat si starea tehnica precara a traverselor speciale de
lemn din cuprinsul sch.nr.21 Videle, in anul 2017, in urma recensamantului efectuat de catre
conducerea districtului, acest schimbator de cale a fost recenzat pentru inlocuire.

Cu ocazia controalelor efectuate la Districtul de linii 3 Videle au fost identificate traverse
necorespunzatoare in cuprinsul sch. nr.21 Videle. Acestea au fost consemnate in notele de
constatare intocmite in urma finalizarii controalelor, note care au fost analizate de conducerea
Sectiei L1 Bucuresti.

In cursul anului 2018, pana la data producerii accidentului, Sectia L1 Bucuresti nu a fost
aprovizionata cu materiale necesare nlocuirii celor recenzate ca necorespunzatoare.

Referitor la managementul riscurilor

In documentul ,,Evidenta pericolelor privind siguranta feroviara” transmis de Divizia Linii
Bucuresti catre sectiile de linii din subordinea sa pericolul ,, mentinerea in cale a aparatelor de
cale cu defecte” este nregistrat cu numarul de cod P20, masura de sigurantd fiind respectarea
prevederilor art.20 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii
cu ecartament normal nr.314/1989, modul de verificare fiind controlul.

Eficienta masurii de siguranta si a metodei de verificare acesteia este conditionatda de
aprovizionarea corespunzatoare cu materiale si de alocarea unui numar de personal corelat cu
volumul lucrarilor de intretinere si reparatii.

Numadrul de personal insuficient autorizat pentru exercitarea functiilor cu responsabilitati si
atributii in siguranta circulatiei, cumulat cu lipsa materialelor necesare executarii lucrarilor de
intretinere §i reparatii si alocarea unui numar de personal muncitor mai mic decat numarul de
personal muncitor rezultat din dimensionarea subunitatilor, conduc, in unele situatii, la
imposibilitatea respectarii in totalitatea lor, a prevederilor codurilor de practica.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii
feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul 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 numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviarda Roména din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructurd feroviara;

» Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Roména din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectdrii, intretinerii $i 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:
e declaratia de politica in domeniul sigurantei;
e manualul de management;
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e obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
e 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 Cii Ferate
Bucuresti au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare” pentru perioada 2014+2017. Pentru respectarea prevederilor Procedurii Operationale PO
SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de sigurantd feroviara” directorul Sucursalei Regionale CF
Bucuresti a emis si transmis catre Structurile din cadrul Sucursalei Regionale CF Bucuresti (inclusiv
Divizia Linii) Dispozitia nr.R1/1062/2018 de constituire a comisiilor cu atributii pentru identificarea
pericolelor, analizarea si evaluarea riscurilor in legatura cu siguranta feroviara. De asemenea, seful
Sectiei L1 Bucuresti din cadrul Diviziei Linii Bucuresti Bucuresti a emis Decizia nr.1269/2010 prin
care o persoana din cadrul acestei sectii a fost nominalizata responsabila cu Sistemul de Management
al Sigurantei.

Intrucat, in urma analizarii starii tehnice a elementelor care alcatuiesc suprastructura caii si in
urma verificarii geometriei cdii, au rezultat neconformitdti privind desfasurarea lucrarilor de
mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al CNCF
»CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuatd in conformitate cu
cerintele relevante. In urma verificarilor efectuate, s-a constatat ci, pentru indeplinirea acestei
cerinte, 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”.

Analizarea de membrii comisiei de investigare a informatiilor primite in timpul derularii acesteia,
precum si a celor din documentele puse la dispozitia comisie de catre personalul responsabil cu
mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Videle, au scos in evidenta ca, nu sunt respectate
prevederile Instructiei pentru intretinerea liniilor ferate editia in vigoare, referitoare la
dimensionarea numadrului de posturi aferente pentru subunitdtile care asigurd mentenanta
infrastructurii feroviare.

Aceasta constatare este sustinuta de faptul ca:

1. Pentru realizarea mentenantei infrastructurii feroviare pe cei 91,22 km conventionali aferenti
Districtului de linii nr.3 Videle, acesta ar trebui sa aiba un numar de 63 meseriasi intretinere
cale. Practic la acest district sunt angajati doar 10 meseriasi cale. Acest district este condus de
un sef de district si este dimensionat pentru a avea in structura sa doua echipe si 3 distante de
revizie.

2. Intreaga razi de activitate a districtului este imprtita in trei zone pe care cite un revizor de
cale autorizat trebuie sa efectueze zilnic revizia tehnica pe jos a caii. Districtul de linii nr.3
Videle are doar un revizor de cale autorizat. Pentru celelalte doud zone, revizia tehnica pe jos
a caii este asiguratd de trei meseriasi cale I care sunt autorizati pentru aceasta activitate.
Folosirea meseriasilor cale I pentru aceastd activitate, are implicatii directe in reducerea
corespunzatoare a numarului de muncitori necesari executarii lucrarilor de intretinere si
reparatii.

Schimbatorul de cale nr.21 Videle este in exploatare din anul 1981 (de 37 de ani).

Datorita uzarii pieselor metalice, precum si a traverselor speciale de lemn necorespunzatoare
existente in cuprinsul sch.nr.21 Videle, conducerea Districtului de linii nr.3 Videle, cu ocazia
recensamantului materialelor de cale a inregistrat acest schimbator pentru inlocuirea atat a pieselor
metalice, cat si a traverselor.

La recensamantul materialelor de cale efectuat in anul 2017, pe acest schimbétor de cale au
fost recenzate un numar de 20 buc. traverse speciale de lemn necorespunzatoare (sch. nr.21 Videle
are In componenta sa, conform proiectului de montare, un numar de 57 traverse de lemn, din care 44
sunt traverse speciale — traversele speciale au lungimea mai mare de 2,60 m).

Cu toate ca in urma recensamantului materialelor de cale, pe sch. nr.21 Videle au fost
recenzate atat de multe traverse speciale de lemn necorespunzatoare, Districtul de linii nr.3 Videle nu
a fost aprovizionat cu traverse speciale de lemn pentru inlocuirea celor necorespunzatoare.

In cursul anului 2018 conducerea Districtului de linii nr.3 Videle a solicitat in repetate randuri,
Sectiei L1 Bucuresti (atat inainte, cat si dupa producerea accidentului feroviar), aprovizionarea cu
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traverse speciale de lemn pentru inlocuirea celor necorespunzatoare recenzate pe schimbatoarele de
cale de pe raza sa de activitate, inclusiv pentru sch. nr.21 Videle. Aprovizionarea sectiilor de
intretinere linii cu traversele necesare executarii lucrarilor de mentenanta se face prin Divizia Linii
din cadrul Sucursalei Regionale CF Bucuresti, care nu a dispus de resursele necesare aprovizionarii
Sectiei L1 Bucuresti cu materialele solicitate.

Neasigurarea produselor feroviare critice (traverse speciale de lemn pentru schimbatoarele de
cale) necesare realizarii mentenantei este 0 nerespectare a cerintelor pe care administratorul de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si le-a identificat ca fiind esentiale in realizarea
proceselor specifice activitatilor de intretinere curenta si reparatie periodica, procese prevazute in
procedura operationala cod PO SMS 0-4.07.

In documentul ,,Evidenta pericolelor privind siguranta feroviara” transmis de Divizia Linii
Bucuresti catre sectiile de linii a caror activitate de mentenanta este in directa sa coordonare, pericolul
,,mentinerea in cale a aparatelor de cale cu defecte” este inregistrat cu numarul de cod P20. Masura
de siguranta identificata si inregistrata pentru acest pericol este ,,respectarea prevederilor art.20 din
codul de practica ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989”, iar modul de verificare a acesteia, este controlul. De asemenea
pentru pericolul ,,Mentinerea 1n cale a traverselor de lemn si de beton necorespunzatoare” inregistrat
cu numarul de cod P23, masura de siguranta pe care reprezentantul administratorului de infrastructura
feroviara publica si-a propus a o aplica in cazul acestui pericol, este respectarea prevederilor art.24 si
art.25 din codul de practica mentionat anterior, modul de verificare fiind, de asemenea, controlul.

CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al infrastructurii feroviare publice nu a asigurat
resursele si logistica pentru realizarea cerintelor stabilite prin codurile de practica si procedurile din
cadrul SMS, pentru realizarea mentenantei infrastructurii feroviare la valorile parametrilor de
exploatare stabiliti de acestea (aceste aspecte au fost sesizate si de conducerile structurilor
responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare din statia CFR Videle).

Mentinerea in exploatare a sch. nr.21 Videle in conditiile in care acesta are in cuprinsul sau
traverse necorespunzatoare, este 0 nerespectare a prevederilor art.25, pct.4 din codul de practica
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989, care precizeaza ca, nu se admit traverse necorespunzatoare in cuprinsul schimbatoarelor
de cale.

Neaprovizionarea cu materialele necesare asigurdrii mentenantei constituie un pericol
pentru siguranta feroviard. In acceptiunea Regulamentului UE nr.402 din 2013 acest pericol ar fi
trebuit sa fie identificat in mod rezonabil, fapt care nu a fost realizat de catre administratorul de
infrastructura.

In concluzie, comisia de investigare considerd ca identificarea si analiza temeinicd a
factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea
sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul exclusiv al managerului, al
personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei (inclusiv a
managementului riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a
managementului riscurilor.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport SNTFM
»CFR Marfa” SA
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantiei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007
(modificat si completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014, nr.270/2016
si HG nr.361/2018) privind acordarea certificatului de siguranta fiind in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
» Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de marfa nr.13/10.11.2007;
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» Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120170020 valabil de la data de 10.11.2017, prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei feroviare propriu;

= Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220170103 - valabil de la data de
10.11.2017 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de SNTFM ,,CFR Marfa” SA pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd, in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

= Certificat de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0016/0011, emis la data de
24.07.2017 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pentru
perioada 24.07.2017 — 23.07.2019, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015.

SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de Entitate Responsabild cu intre‘ginerea vehiculelor
feroviare altele de cat vagoanele de marfa (ERIV), are un sistem de intretinere conform caruia
functiile de gestionare si gestionare a Intretinerii parcului sunt desfasurate de insasi ERIV, iar functiile
de dezvoltare si efectuare a intretinerii au fost externalizate, acestea fiind realizate de catre SC IRLU
,»CFR IRLU” SA.

SC IRLU ,,CFR IRLU” SA, in calitate de operator economic ce desfasoara activitati conexe si
adiacente transportului feroviar, la data producerii accidentului, detinea Certificat pentru Functii de
Intretinere nr.RO/FIV/L/0017/0008 care confirmid acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015.

C.5.3. Norme gi reglementdri. 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 imbundtdtire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

= Normativul feroviar NF 67-006:2011 ,,Vehicule de cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul MTI nr.315/2011, modificat si completat prin
Ordinul MTI nr.1359/2012;

* Norma Tehnica Feroviara ,,Vehicule de cale feratid. Locomotive electrice de 5100kW si 3400kW.
Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii planificate” din 18.03.2008 (NTF nr.67-003 din 2008);

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

» [nstructia pentru repararea osiilor montate la vehiculele feroviare, nr.931 din 1986;

= 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;

= Ordinul comun MT —MS nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului
cu responsabilitdti in siguranta circulatiei;

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

» Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002, aprobat prin Ordinul Ministrului Nr.1186
din 29.08.2001;

» Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, aprobat
prin Ordinul MTCT nr.1816 din 26.10.2005;

= ndrumitor de exploatare LE 060 EA 5100 KW - Editura ASAB Bucuresti 2007 — aprobat cu
nr.5000/663/2007 de catre AFER;

* Ordinul Directiei Generale Tractiune nr.310/4a/2800/1993 privind conditii tehnice de exploatare
pentru osiile locomotivelor electrice — CFR;

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

= [nstructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003;
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* Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

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

= Regulamentul (UE) nr. 402/2013 al Comisiei din 30 aprilie 2013 privind metoda comuna de
sigurantd pentru evaluarea riscurilor si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 352/2009;

» 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” elaborata de CNCF
»CFR” SA;

surse §i referinte:

= copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare, depuse ca anexe la dosarul
de investigare;

» fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei
de investigare;

* documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;

» rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la
locomotiva deraiata;

» examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;

» marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviara.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului
rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului
Dupa retragerea vagoanelor trenului din gabaritul de liberd trecere au putut fi identificate
urmele lasate de materialul rulant care a circulat deraiat pana la momentul franarii trenului si au putut
fi efectuate constatari si verificari privind starea tehnica a suprastructurii si a geometriei cdii in zona
producerii accidentului.
Referitor la pozitia materialului rulant deraiat
La data producerii accidentului feroviar in statia CFR Videle se executau lucrari de centralizare
electronica a statiei.
Parcursul de intrare si oprire la linia 7 din statia CFR Videle de pe firul I de circulatie, dinspre
statia CFR Zavestreni, pentru trenul de marfa nr.21716-1, s-a facut in baza indicatiei de chemare a
semnalului de intrare X si a presupus manevrarea si inzavorarea pe pozitia comandata a macazurilor
nr.3,5,7,13,17/19 si 21. In acest parcurs de intrare la linia 7 macazul nr.21 este atacat pe la varf'in
pozitie ,,pe abatere”.
Locomotiva a circulat cu postul I in fata si era inclinatd spre partea dreapta a sensului de mers
(inspre linia nr.8) si avea ambele boghiuri deraiate.
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foto nr.3 - pozitia locomotivei

Rotile din partea dreapta erau ingropate in prisma de piatrd spartd pana la partea inferioara a
traversei boghiului.

Rotile din partea stanga erau intre sinele liniei 7, la o distantd de aproximativ 1,00 m de sina
din aceeasi parte.

Varful plugului locomotivei era intre linia 7 si linia 8, in prisma de piatra sparta si era lovit la
partea inferioara dinspre partea stanga.

La postul II varful plugului locomotivei era pozitionat pe sina din partea dreapta a liniei 7.

Referitor la urmele lasate de materialul rulant care a circulat in stare deraiata

In parcursul efectuat pentru accesul trenului la linia 7, macazul schimbatorului de cale nr.21 a
fost manevrat in pozitie ,,pe abatere”, trecerea trenului peste acest schimbator de cale facandu-se
dinspre varful acelor spre ultima joanta.

Urme lasate de rotile materialului rulant pe sch. nr.21, in sensul de mers al trenului, au fost
identificate pe ansamblul ,,inima simpla de incrucisare” (zona inimii simple - foto nr.4). Acestea incep
dupa joantele de pe directia ,,abatere” de la varful inimii simple de incrucisare (joantele nr.3 si nr.4).

Distanta de la joanta din partea stanga, de pe directia ,,abatere” de la varful inimii simple (joanta
nr.4), pana la capatul contrasinei de pe aceasta directie masurata pe sina de rulare a contrasinei din
dreptul inimii, este de 1494 mm.
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activ al ciupercii sinei-cot al liniei deviate 5, § - joantele de pe linia deviati (abateres)

mmm urma de rulare a buzei rotii pe
suprafata de rulare a ciupercii
sinei-cot

—= amprenti specifica frecirii intre
doua suprafete metalice

foto nr4. — urmele lasate de materialul rulant pe inima simpla de incrucisare

Directia ,,abatere” - subansamblul contrasind din dreptul inimii simple de incrucisare
Contrasina din dreptul inimii de pe directia ,,abatere” era deformata cu urme de frecare a fetei

laterale dinspre sina de rulare, de care era fixata prin pene metalice montate pe suruburi orizontale
stranse de inele resort si piulite.

Capatul contrasinei dinspre joanta de varf a inimii, de pe directia abatere, prezenta urma de
tesire (rotunjire) a muchiei superioare dinspre sina de rulare (foto nr.5-detaliul A).

sensul de mers al trenului-pe
directia ,,abatere” a sch. nr.21"

foto nr.5

Pe sina de rulare, din ansamblul contrasina de pe directia ,,abatere”, pe suprafata de rulare a

ciupercii sinei a fost identificata o amprenta specifica frecarii a doud suprafete metalice (foto nr.5-
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detaliul B). Raportat la capatul sinei de rulare corespunzator joantei de varf a inimii aceastd urma
incepea de la o distantd de 1465 mm si se termina la o distanta de 1655 mm (foto nr.4).

Pe partea dreapta a sensului de mers in abatere a fost identificata urma de escaladare a flancului
activ al ciupercii sinei-cot din ansamblul inimii simple de incrucisare. Punctul de la care a inceput
aceastd urma a fost notat cu 0 (pct.0).

Fata de joanta din partea dreapta a directiei ,,abatere” de la varful a inimii simple de incrucisare,
aceasta urma Iincepe la o distanta de 1990 mm, continua pe suprafata de rulare a ciupercii sinei-cot pe
o distantd de 1740 mm, dupa care urme ale circulatiei in stare deraiatd a unei roti din partea dreapta
au fost constatate atat pe elementele care fixeaza piesele metalice intre ele, cat si pe cele care fixeaza
piesele metalice de traverse speciale de lemn ale schimbatorului de cale.

Ecartamentul masurat n dreptul capatului contrasinei de pe directia abatere, dinspre joanta de
varf a inimii a fost de 1460 mm.

Distanta masurata la capatul contrasinei intre fata activa a acesteia si sina-cot din partea
dreapta a fost de 1350 mm.

Spatiul dintre capatul contrasinei dinspre joanta de varf a inimii si sina de rulare de pe directia
abatere era de 120 mm.

Distanta masurata intre sina de rulare de pe directia ,,abatere” si contrasind in dreptul
schimbarii unghiului de evazare a capatului contrasinei dinspre joanta de varf a inimii era de 83 mm.

Pe lungimea acestui subansamblu sunt montate, la anumite distante un numar de 7 pene
metalice pentru realizarea largimii jgheabului dintre sina de rulare si contrasina. Pene metalice care
sunt pozitionate prin intermediul a cate doua suruburi orizontale stranse cu saibe (inele resort) si
piulite.

Pe prima pana metalica de la capatul contrasinei dinspre joanta de varf a inimii, pe fata
superioara a acesteia a fost identificatd urma de frecare in lungul penei lasata de umarul contrasinei
care sprijind pe aceasta pand, ca urmare a deplasarii acesteia spre axul cdii.

foto nr.6

Contrasina avea urme de frecare continua pe fata dinspre sina de rulare incepand de la zona
evazatd a capatului dinspre joanta de varf a inimii spre capatul opus si era deformatd pe distanta
cuprinsa intre pana a 4-a si a 6-a.
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foto nr.7 — contrasina deformata
Incepand de la cea de a doua pana metalica, suruburile orizontale si piulitele de fixare a
penelor au fost afectate de deraiere, prin ruperea tijei suruburilor si lovirea sau smulgerea piulitelor.

Starea tehnicad a suprastructurii cdii pe directia pe zona inimii simple a sch. nr.21

Unele dintre traversele speciale de lemn ale inimii simple de incrucisare a sch. nr.21 Videle
datorita starii tehnice necorespunzatoare nu permiteau impiedicarea deplasarii placilor metalice prin
strangerea tirfoanelor.

Traversele de la joanta de varf a inimii aveau crapaturi pe zona de fixare a placilor metalice, in
special pe zona de fixare a joantei din partea dreapta. Prima traversa de la aceasta joanta era putrezita.
Din acest motiv tirfoanele nu se mai puteau strange. Capetele tirfoanelor erau inclinate inspre
exteriorul caii de rulare.

Pozitia placii metalice nu permitea montarea in interiorul caii de rulare a elementelor sistemului
de prindere tip K pentru fixarea tdlpilor sinelor de placa metalica.

Tirfoanele existente la placa metalica de la traversa nr.3, pe care sprijina sina-cot nu erau
stranse, iar capetele acestora erau, de asemenea, inclinate inspre exteriorul caii de rulare.

foto nr.8 - directia,, ‘ foto nr.8 - detaliu
joantei de varf a inimii
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foto nr.9 - traversa nr.3

Traversa nr.4 - cele doua tirfoane nu erau stranse, iar capetele acestora erau inclinate inspre
exteriorul caii de rulare.

&) g ) L4 -
abatere ” - sina-cot si traversa nr.4 foto nr.10 - detaliu

foto nr.10 - directia ,,

Traversele nr.6 si nr.7 erau putrede pe zona centrala sub placile metalice speciale care sustin
cele doua sine-cot. Amprentele lasate pe suprafetele acestor traverse indica faptul ca sub circulatie
sina-cot corespunzatoare directiei ,,abatere” se deplasa inspre partea dreapta fata de directia de mers
a trenului (in sensul cresterii valorii ecartamentului cdii pe directia ,,abatere”).

¥
s '

foto nr.11
Traversa nr.9 care sustine zona corsetului inimii simple de incrucisare a schimbatorului de
cale era putreda.
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Traversa nr.11 era putreda si crapatd pe zona centrald unde este pozitionatd a treia placa
speciala pe care sprijind inima simpla de incrucisare a schimbatorului de cale.

=

¥,

foto nr.13

Pentru verificarea geometriei traseului pe directia ,,batere” a sch. nr.21 incepand de la prima joanta
spre ultima joanta a acestui schimbator de cale, au fost marcate pe teren puncte la echidistante. Astfel
pana la punctul in care a fost observata lovirea contrasinei din dreptul inimii de pe directia ,,abatere”
au fost marcate un numar de 54 puncte numerotate cu nr.0 pana la nr.53.

In punctele rezultate au fost efectuate masuritori in stare statici ale ecartamentului si nivelului
transversal al caii.

in analizarea valorilor elementelor geometrice masurate s-a avut in vedere, ¢ sch. nr.21 face parte
din categoria aparatelor de cale amplasate pe linii de primiri si expedieri.

in urma verificirilor si a masuratorilor efectuate au rezultat urmitoarele constatiri:

Referitor la ecartamentul caii

Traseul directiei ,,abatere” a acestui tip de schimbator de cale este in curba incepand de la prima
pana la ultima joanta a schimbatorului de cale.

In conformitate cu prevederile codurilor de practici, pentru aparatele de cale, tolerantele in
exploatare pentru ecartamentul de 1435 mm ale ecartamentului caii sunt +5 mm/-3 mm 1n orice punct,
cu exceptia varfului acelor si a inimii, unde valorile acestora sunt +4 mm/-3 mm si respectiv +3 mm/0
mm.

Diagrama ecartamentului caii indica faptul, cd pe pe traseul in curba al directiei ,,abatere” (pe care
a circulat trenul, ecartamentul depaseste cu mult valorile tolerantelor din codurile de practica, forma
diagramei fiind specifica curbelor cu valori mari ale supralirgirii. In unele puncte valorile
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ecartamentului ating si chiar depasesc valoarea maxima a ecartamentului cdii admisd pe reteaua
feroviara romana, respectiv 1470 mm (+35 mm, fata de valoare de ecartamentul 1435 mm).

Referitor la nivelul transversal al caii

Suprafetele de rulare ale sinelor unui schimbator de cale trebuie sa fie in acelasi profil
transversal, toleranta admisa pentru nivelul transversal in cazul schimbatoarelor de cale
amplasate pe linii de primiri si expedieri fiind de £5 mm.

La diagrama nivelului transversal se observa ca in punctele aflate dupa joanta care face
legatura intre contraacul curb si sina de legdturd valorile nivelului transversal al caii
depasesc tolerantele admise.

sensul de mers al trenului
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foto nr.14

C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice ale acestuia
Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.21716-1
Trenul de marfa nr.21716-1 a avut in compunere 39 vagoane tip Uagps goale, vagoane la care
nu au fost semnalate nereguli care sd influenteze producerea accidentului.
~ schimbitoarele de regim ,Marfi — Persoane” si ,,Gol — Incircat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si starii de Incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si,,Gol”;
- trenul de marfa nr.21716-1 avea In compunere 7 vagoane cu instalatia de frina automata
izolatd, evidentiate corespunzdtor in formularul ,Ardtarea vagoanelor”, vagoane
pozitionate Tn compunerea trenului cu respectarea modului de repartizare a vagoanelor cu
franele automate izolate in trenurile de marfa;
- cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau
stranse corespunzator pentru trenuri de marfa.
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Constatari la vagonul nr.31539335844-7, primul din compunerea trenului:
- vagonul era deraiat de primul boghiu in sensul de mers al trenului;
- la data de 04.05.2018 la vagonul implicat au fost efectuate verificari tehnice ocazie cu care
au fost constate urmatoarele:

e caracteristicele geometrice ale rotilor si respectiv osiilor de la boghiul deraiat (cota g,
grosime buza bandaj, inaltime buza bandaj, latime bandaj, diametru cerc rulare,
distanta intre fetele interioare) se incadrau in limitele admise prin Instructia
nr.250/2005;

e pe flancul activ al buzei rotii nr.1 s-a constatat o urma de lovire puternica, de circa 40
mm lungime, latime de circa 8 mm si addncime maxima de circa 3 mm;

e jocurile Tnsumate intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiurilor se
incadrau in limitele admise prin Instructia nr.250/2005;

e laboghiul nr.1 (aferent rotilor 1-4) crapodinele erau in stare buna, garnitura de etansare
intreaga in stare buna, iar garnitura de poliamida era uzata in proportie de circa 50%;

e laboghiul nr.2 (aferent rotilor 5-8) crapodinele erau in stare bund, garnitura de etansare
intreagd in stare buna, iar garnitura de poliamida era uzata in proportie de circa 25%.

Constatari privind locomotiva EA 875 ce a remorcat trenul de marfa nr.21716-1

Datele constructiei si a executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva EA 875 a fost construita in anul 1989 la SC Electroputere Craiova SA, ultima
reparatie tip RR (reparatie cu ridicare a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri) a fost
efectuata la data de 11.05.2007 la RELOC Craiova, iar de la aceasta datd pana la data producerii
accidentului aceasta a parcurs un numar de 624.584 km.

Conform Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate” scadenta este stabilita la 5+1 ani sau 600.000 km, pentru reparatie tip RR si
10£1 ani sau 1.000.000 km, pentru reparatie tip RG.

In aceste conditii, din anul 2013, locomotiva EA 875 este scadenti pentru efectuarea reparatiei
planificate de tip RG.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate si a reviziilor intermediare:

Locomotiva EA 875 a efectuat ultima revizie planificata tip RT la data de 17.01.2018 si revizie
intermediara la data de 28.03.2018, in cadrul Depoului Palas.

Ultima echilibrare a sarcinii pe osie la locomotiva EA 875, anterior producerii accidentului, a
fost efectuatd la data de 08.01.2018 in cadrul Sectiei IRLU Pascani.

Constatari efectuate la locomotiva la locul producerii deraieri
Urmare verificarilor efectuate la locomotiva EA 875 la locul producerii accidentului au fost
constatate urmatoarele:
a)  statia de emisie / receptie era in functie;
b)  instalatia INDUSI era in functie si sigilata;
c) instalatia DSV era buna;
d)  robinetul mecanicului in pozitie de franare.

Constatari efectuate la locomotiva EA 875 in cadrul sectiei IRLU Craiova

e) stirbituri ale buzelor bandajelor la rotile 1 si 4 partea stanga;

f)  urme de frecare pe partea interioara a bandajelor la rotile 1, 3 si 6 pe partea stanga;

g) laroata 1 stdnga pe buza bandajului a fost identificatd o urma eliptica, directionata
dinspre flancul activ al profilului buzei bandajului catre fata interioara a bandajului;

h) laroata 4 stanga pe buza bandajului a fost identificata o urma eliptica de aproximativ
460 mm lungime, directionata dinspre flancul activ al profilului buzei bandajului cétre
fata interioara a bandajului;
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1)  urme de frecare puternicd pe zona inferioard a nervurilor de rigidizare a tobelor de
angrenaj ale osiilor 4 si 5;

J)  cuplajul transversal a fost verificat si masurat, acesta avand valoarea de 995 mm;

k)  silentblocurile cuplajului transversal nu prezentau refulari de material;

I)  metalasticele locomotivei nu prezentau crapaturi sau fisuri;

m) unele din adaosurile pentru reglarea sarcinii pe osie (reglare pozitiei metalasticilor) erau
deplasate intre piatra de alunecare si pintenul ramei boghiului;

n)  boghiul nr.l avea 4 amortizoare verticale si unul orizontal rupte;

0)  boghiul nr.IT avea cate un amortizor vertical rupt pe fiecare parte;

p) au fost efectuate masuratori ale elementelor geometrice ale osiilor montate, valorile
acestora incadrandu-se in tolerantele admise cu urmatoarele cu exceptia diferentei
maxime admise intre diametrele cercurilor de rulare ale aceeasi osii (1mm), care a fost
depasita cu:

e 0,37 mm la osia nr.1 (Dbst.=1209,63 mm — Dbdr.=1211,00);
e 1,46 mm la osia nr.4 (Dbst.=1212,43 mm — Dbdr.=1214,89);
e 0,70 mm la osia nr.6 (Dbst.=1219,57 mm — Dbdr.=1221,27);

q)  aufost efectuate si masuratori ale sarcinilor pe osiile locomotivei EA 875 si ale jocurilor
mecanice, dar aceste valori nu pot fi luate in calcul in conditiile in care locomotiva avea,
urmare deraierii, elemente ale suspensiei rupte.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii §i interpretarii inregistrarilor instalatiei de
inregistrare a vitezei (IVMS) a locomotivei electrice EA 875, s-a constatat cd deraierea trenului de
marfa nr.21716-1 s-a produs la viteza de viteza de 19 km/h.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de locomotivd care a condus si deservit locomotiva EA 875, locomotiva ce a
remorcat trenul de marfa nr.21716-1 din data de 02.04.2018, a efectuat pana la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 3 ore si 53 de minute, aceasta durata incadrandu-se in limita
admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

De asemenea, personalul operatorului de transport feroviar de marfa detinea: permise pentru
functia de mecanic, certificate complementare pentru prestatia si sectia de circulatie unde s-a produs
accidentul, precum si avizele medicale si psihologice necesare exercitdrii functiei, in termen de
valabilitate.

Personalul de linii din Districtul de linii nr.3 Videle utilizat pentru exercitarea functiilor cu
responsabilitati in siguranta circulatiei (revizor de cale, picher si sef de district) erau autorizati pentru
exercitarea functiilor respective. Meseriasi I cale folositi pentru efectuarea reviziei tehnice pe jos a
cail erau autorizati pentru exercitarea acestei functii. Personalul Districtului de linii nr.3 Videle

gyt

avizele medicale si psihologice necesare exercitdrii functiei, in termen de valabilitate.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ferate

In urma constatarilor privind geometria traseului ciii parcurs de tren pana la oprirea acestuia si
a celor privind starea tehnica a elementelor componente ale suprastructurii caii, comisia de investigare
concluzioneaza ca starea tehnica in care se aflau traversele speciale de lemn si valorile elementelor
geometrice ale directiei ,,abatere” a sch. nr.21 au contribuit la deraierea locomotivei care a remorcat
trenul de marfa nr. 21716-1.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant
Avand in vedere constatarile, verificarile si mdsuratorile efectuate la vehiculele din
compunerea trenului de marfa nr.21716-1, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia, se poate concluziona ca, starea tehnica a acestora nu a favorizat producerea deraierii.
Referitor la diferentele inregistrate la locomotiva EA 875 intre diametrele cercurilor de rulare
ale osiilor 1, 4 si 6, ale caror valori depdsesc toleranta maxima admisa de Instructia pentru repararea
osiilor montate la vehiculele feroviare nr.931 din 1986, comisia de investigare a considera ca valorile
acestora nu au putut influenta producerea accidentului feroviar din urmatoarele considerente:

- in cazul existentei unei diferente intre diametrele cercurilor de rulare ale aceeasi osii apare o
tendinta de rotire a osiei, centrul de rotatie fiind situat pe axa osiei, in exteriorul cercurilor de rulare,
pe partea rotii cu diametru mai mic;

- sensul de rotatie in acest caz este: trigonometric daca roata din stanga are diametrul mai mic de
cat cea din dreapta si invers trigonometric daca roata din stinga are diametrul mai mare de cat cea
din stanga;

- in cazul de fata, tendinta de rotatie a osiilor a fost in sens trigonometric, respectiv spre stdnga in
sensul de mers fapt ce nu a putut influenta producerea accidentului in conditiile in care deraierea s-a
produs prin escaladare sinei din partea dreapta.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Pentru a concluziona asupra modului in care s-a produs deraierea, comisia de investigare a
analizat geometria schimbatorului pe directia ,,abatere” a sch. nr.21 si a primei osii a primului boghiu
in sensul de mers al locomotivei care a remorcat trenul. Valorile elementelor geometrice masurate au
fost corelate si cu urmele identificate pe piesele metalice ale inimii simple de incrucisare de pe
directia ,,abatere”.

Avand 1n vedere cele enuntare anterior, comisia de investigare precizeaza urmatoarele:

1. Conform planurilor de montare ale ansamblului ,,contragind” din dreptul inimii de pe
directia ,,abatere” , largimea jgheabului format de fata laterala activa a contrasinei cu fata
laterald activa a ciupercii sinei de rulare, masurata la capatul contrasinei dinspre joantele
dinspre varful inimii schimbatorului de cale trebuie sa fie de 84 mm. Valoarea aceasta se
reduce inspre prima pana metalica, unde valoarea jgheabului trebuie sa fie de 64 mm.

In urma verificarilor si constatirilor efectuate dupd producerea deraierii, valorile
jgheabului masurat in aceleasi puncte erau 120 mm si respectiv 83 mm. Analizarea
urmelor lasate de rotile materialului rulant pe fata laterald activa a contrasinei si pe prima
pand metalica de la capatul contrasinei au scos in evidenta ca:
a) pe fata laterala activa a contrasinei este o urma continud de frecare a acesteia (luciu
metalic);
b) pe umarul superior al primei metalice, pe toatd lungimea acestei pene, a fost
constatata o urma de frecare ca urmare a impingerii contrasinei inspre axul caii;

. foto nr.15 ' foto n.15 - detaliu

C) pe fata superioara a placii metalice pe care sprijind contrasina in dreptul primei pene,
au fost observate amprente de frecare a partii inferioare a contrasinei ca urmare a
fortelor orizontale care au actionat asupra acesteia 1n timpul circulatiei materialului
rulant
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foto nr.16

Y R

foto r.16 - detaliu

P

Daca valoarea unui element al geometriei osiei sau al geometriei caii depaseste valorile
tolerantelor admise in exploatare, atunci pot apare forte puternice la contact rotilor
materialului rulant cu piesele metalice ale schimbatorului de cale.

In acest

a)

b)

context comisia de investigare precizeaza ca:

valoarea masuratd a ecartamentului caii pe directia ,,abatere”, la capatul
contrasinei din dreptul inimii, a fost de 1460 mm (mdsurarea s-a facut in stare
staticd).

Conform prevederilor Instructiei de norme s§i tolerante pentru constructii si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989 valorile tolerantelor in
exploatare pentru ecartamentul cdii sunt +5 mm/-3 mm, peste tot, cu exceptia
varfului acului si a inimii.

Aceasta inseamna ca la capatul contrasinei valoarea ecartamentului poate fi
cuprinsa intre 1440 mm+1432 mm.

la verificarea dimensionala a primei osii de la primul boghiu (in sensul de mers)
al locomotivei s-a constatat ca, distanta intre fetele interioare ale rotilor era de
1358,3 mm, iar grosimile buzelor rotilor aveau valorile de 26 mm-la roata din
partea dreapta si 28 mm-la roata din partea stanga (foto nr.17).

Conform Regulamentului de exploatare tehnicad feroviard nr.002, distanta intre
fetele interioare ale rotilor aceleiasi osii trebuie sa fie cuprinsa intre 1357 mm si
1363 mm.

1384,3 mm
1358,3 mm
28 mm 26 mm

foto nr.17

Pentru verificarea inscrierii primei osii a locomotivei pe directia ,,abatere” a inimii simple
de incrucisare a sch. nr.21 s-au avut in vedere valorile elementelor geometrice desenul de

mai jos:

a) valoarea ecartamentului caii masurat in stare statica la capatul contrasinei 1460mm;
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b) valorile proiectate pentru realizarea jgheabului de la capatul contrasinei dinspre
joantele de varf de pe directia ,,abatere” ale inimii simple de Incrucisare a sch. nr.21,
respectiv 84 mm si 64 mm;

c) valoarea distantei masurata intre fetele interioare ale rotilor primei osii (in sensul de
mers) a locomotivei;

d) valoarea masurata a grosimii buzei rotii din partea dreapta de 26 mm (sch. nr.21 are
deviatia directiei ,,abatere”, spre stinga).

sina-cot

contrasina

sina de rulare
a contrasinei

foto nr.18 detaliu - inscrierea primei osii a locomotivei
in ,,abatere” pe zona inimii simple a sch.nr.21

Analizarea inscrierii rotii din partea stinga a primei osii a locomotivei la trecerea in abatere
peste contrasina schimbatorului de cale, a scos in evidenta faptul, ca:

a)

b)

pentru valoarea de 1460 mm a ecartamentului caii la capatul contraginei dinspre joantele
de varf ale inimii simple de incrucisare

si

pentru valorile dimensiunilor jgheabului de la capatul contrasinei dinspre joantele de varf
de pe directia ,,abatere” ale inimii simple de incrucisare, stabilite de proiectant,

prima osie a locomotivei loveste cu roata din partea stanga capatul contrasinei pe zona in
care dimensiunea jgheabului dintre aceasta si sina de rulare scade de la valoare de 84 mm
la valoarea de 64 mm (aproximativ la 72 mm dupa capatul contrasinei,) desi, din punct
de vedere dimensional, se incadreaza in tolerantele admise pentru exploatare.

Valorile mari ale jgheabului de la capatul contrasinei (120 mm si respectiv 83 mm),
lovirea si slefuirea pronuntata a fetei laterale a acesteia dinspre sina de rulare si deplasarea
contrasinei inspre axul caii, indica faptul ca lovirea contrasinei si impingerea ei inspre
axul caii, S-a produs In timp si acestea au fost posibile datoritd ecartamentului cdii, a carui
valoare este cu mult peste valorile tolerantelor admise.

Mentinerea in exploatare a schimbatorului de cale cu traverse speciale de lemn degradate,
schimbarea pozitiei initiale a placilor metalice in cadrul lucrarilor de mentenanta pentru
pozitionarea placilor metalice pe o zona a capatului traversei in care tirfoanele sa asigure
partial strangerea pentru impiedicarea deplasarii placii metalice, indica faptul, ca la
valoarea ecartamentului caii de 1460 mm, masurata la capatul contrasinei S-a ajuns in timp
si nu datorita altor cauze.
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Afirmatia este sustinutd de diagrama ecartamentului cdii pe directia ,,abatere”, unde se
observa, ca valorile ecartamentului masurate in regim static in puncte marcate la
echidistante de 0,5 m, depdsesc cu mult valorile tolerantelor admise (in special pe zona
sinelor de legdtura, unde valoarea ecartamentului cdii creste de la 1439 mm-in zona
joantelor dintre ace si contraace, pana la valoarea de 1471 mm-in zona joantelor de la
varful inimii simple a schimbatorului.

In urma socului creat ca urmare a lovirii contrasinei de citre roata din partea stingi si a
deplasarii acesteia de pe umarul superior al primei pene metalice inspre axul caii, roata
din partea dreapta a escaladat cu buza rotii flancul activ al ciupercii sinei-cot, a rulat pe
fata superioara a ciupercii sinei pe 0 lungime de 1740 mm dupa care, la varful fizic al
inimii simple a cazut in exteriorul caii distrugand suruburi orizontale de la penele metalice
ale inimii simple si ruland pe elementele de fixare a talpii inimii de traverse spre ultima
joantd a schimbatorului de cale. In tot acest timp roata din partea stinga a primei osii a
impins cu fata laterala interioara contrasina indoind-0 pe zona dintre a 4-a si a 6-a pana,
dupd care a escaladat muchia superioard a contrasinei si a cazut Intre sinele directiei
»abatere”. Aceasta osie, a circulat cu cele doua roti deraiate, incadrand sina din partea
dreapta a linie 7 si sina din partea stanga a panoului de cale dintre sch. nr.21 si sch. nr.23
(sch. nr.23 pe directia ,,abatere” se racordeazi cu linia 8). In aceasta pozitie rotile primei
osii au circulat pana apropierea joantei panoului de cale dintre sch. nr.21 si sch. nr.23,
unde roata din partea dreapta impingand aceasta sina spre linia 7 pana cand ripand panoul
de cale spre linia 7, sina s-a rupt. Din acel moment, roata din partea dreapta a circulat pe
terasamentul cdii dintre linia 7 si linia 8 pana la oprirea trenului. Pana la oprirea trenului
a fost antrenat 1n deraiere si primul vagon, de la locomotiva, de primul boghiu in sensul
de mers.

C.6.5. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au constatat deficiente, care nu au relevanta
asupra cauzelor accidentului, dupa cum urmeaza:

» nu au fost respectate prevederile Normativului feroviar 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata.
Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru
efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si
Infrastructurii nr.315/2011 cu modificarile si completarile ulterioare, respectiv:

e capitolul 3 — Norme pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate ale vehiculelor
feroviare si periodicitatea acestora (ciclul), subpunctul 3.1, in sensul cd locomotiva EA 875
nu a fost retrasd din circulatie la realizarea normei de timp prevazutd pentru efectuarea
reparatiilor planificate;

e capitolul 3 — Norme pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate ale vehiculelor
feroviare si periodicitatea acestora (ciclul), Tabelul 3.1, lit. A, pozitia nr.1, in sensul cd nu a
fost respectat ciclul de reparatii planificate pentru locomotiva EA 875.

C.7. Accident causes

C.7.1. Causes and contributing factors

Direct cause of the accident was the climbing of the rail gauge of wing rail head from the
,»diverging” section of the switch no.21 in the railway section Videle by the flange of the right wheel
of the first axle from the locomotive EA 875, following the cumulation of the effect generated by:

movement to exterior side of the track of the part built-up common crossing ,,wing rail”;

movement of the check rail from the built-up common crossing of the ,,diverging” section,
following the hit of the lateral side from the running rail (at the end of the joint of the
single built-up common crossing), by the left wheel from the first axle of the locomotive
EA 875.

Contributing factors:
= exceeding of the tolerances values of the gauge on the switch no.21,;
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= unsuitable technical condition of the special wooden sleepers existing within the switch no. 21,
especially at the single built-up common crossing and at the special metallic plate from the first
support from the check rail end;

= inactive indirect fastening system type K of the special metallic plate from the fist support.

C.7.2.Underlying causes
Underlying causes
1. violation of the provisions from art.19.2 of the Instruction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance — lines with standard gauge- n0.314/1989, related to the tolerance
values accepted against the gauge prescriped for the switches.
2. violation of the provisions of art.25, point 4 from Instruction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance — lines with standard gauge- n0.314/1989, related to the fact that
the unsuitable sleepers are not accepted within the switches.

C.7.3. Root causes
1.Non-application of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07 ,,Compliance
with the technical specifications, standards and relevant requirements within the whole life of the
lines in maintenance process”, part of the safety management system of the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, concerning the performance of the maintenance and
periodical repairs at lines.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

In case of the accident occurred on the 2nd April 2018, in the running of the freight train
no.21716-1, one found out that the derailment was influenced by the unsuitable technical condition
of the railway infrastructure.

For keeping the technical parameters according to the values imposed by the normal
operation of the railway infrastructure, the public railway infrastructure administrator CNCF,,CFR”
SA, following the identification of the dangers that can appear in the maintenance of the railway
infrastructure and of the assessment of the risks associated to the dangers, it established own
measures for keeping under control the risks of accident occurrence, for the compliance with the
provisions of the practice codes, that are part of the safety management system.

The public railway infrastructure administrator established through the practice codes (part
of the Safety Management System - SMS) the conditions to be met in the maintenance of the
infrastructure, so it meets with the requirements for the safety operation. The deviations from the
practice codes identified by the investigation commission indicate that the safety management
system is not properly applied by CNCF ,,CFR” SA. The materials provided in insufficient quantities
and the very low number of the workers from the working units (compared to the number of workers
resulted from the sizing of the maintenance subunits in charge with the track maintenance and repair)
indicate that CNCF ,,CFR” SA, like public railway infrastructure administrator can not assure the
resources and logistics for the compliance with the requirements established through the practice
codes and procedures of the SMS (issues pointed out also by the managements of the structures in
charge with the maintenance of the railway infrastructure from Videle railway station).

The switch no.21 from Videle railway station was kept in operation in the circumstances
where, according to the census of the track parts, it had 20 special wooden sleepers unsuitable (this
switch has 44 special wooden sleepers).

Because when the accident happened, the switch no.21 from Videle railway station has been
in operation for 37 years, corroborated with the fact that the subunits in charge with the railway
infrastructure maintenance from Videle did railway station not provide, according to the
requirements, the resources necessary for the track maintenance and repair it shows that that the
subunit had not the capacity to achieve the technical parameters necessary for the safety operation
of this switch.

The switches, through the constructive composition and their role in the traffic getting, are
some of the most loaded parts of the superstructure.
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Their safety operation supposes a middle and long term analysis and strategy on the provision
with the resources necessary for the maintenance at the level imposed by the safety conditions.

The investigation commission considers that the keeping in operation of the switches having
unsuitable sleepers, is a danger for the railway safety and at the same time a major risk for the
occurrence of some new derailment, with causes similar to these from the actual investigation report,
risk that the infrastructure administrator has to keep under control through viable measures.

Taking into account these above mentioned and in order to prevent the occurrence of some
accidents in conditions similar to these from the actual report, AGIFER reiterates the safety
recommandation addressed to Romanian Railway Safety Authority — ASFR, for the accident
happened on the 30th October 2017 in Bucuresti Nord railway station, consisting in the derailment
on the switch no.1 of the locomotive EA 892, hauling the passenger train IR no.1741, as follows:

1. Romanian Railway Safety Authority-ASFR shall analyse through own surveillances,
how the safety management system of the public railway infrastructure administrator
IS applied and if case, ask CNCF,,CFR”SA to correct and re-assess the measures for
keeping under control its own risks.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritd{ii de Sigurantd Feroviard Romana,
gestionarului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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