AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana-AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 24.02.2018, ora 07:20, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, statia CFR Bucurestii Noi, Grupa C, 1n circulatia trenului
de marfa nr.71711-2 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), la linia 2
C, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.10 C, s-a produs deraierea locomotivei ED 030 de primul boghiu,
in sensul de mers al trenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost strinse si analizate informatii in legiturd cu
producerea accidentului in cauza, 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, 04 decembrie 2018

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 Avig face parte integrantda din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 24.02.2018, ora 07:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, statia CFR
Bucurestii Noi, Grupa C, in circulatia trenului de marfa nr.71711-2 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), la linia 2 C, in cuprinsul schimbdatorului de cale nr.10
C, prin deraierea locomotivei ED 030 de primul boghiu, in sensul de mers al trenului.
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER, denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara,
denumitd in continuare Legea privind siguranfa feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei
nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare
a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor si incidentelor.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciard 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 art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii de
accidente sau anumitor incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de
siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, privind accidentul feroviar produs la data de 24.02.2018,
ora 07:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, statia CFR Bucurestii Noi, Grupa C,
in circulatia trenului de marfa nr.71711-2 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA), la linia 2 C, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.10 C, prin deraierea locomotivei ED 030
de primul boghiu, in sensul de mers al trenului 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.

Astfel prin Decizia nr.252 a Directorului General AGIFER din data de 26.02.2018 a fost numita
comisia de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 24th February 2018, at 07:20 o’clock, in the railway county Bucuresti, in the railway station
Bucurestii Noi, Group C, in the running of the freight train no.71711-2 (got by the railway undertaking
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), the first axle of the locomotive ED 030 derailed in the running direction of
the train.

The derailment happened at the end Y of the railway station, within the negociated switch no.10C,
situated on the reception-dispatching line, and having the route on the deflecting section.

Picture 1 — geographical position of the accident site

Following the acccident, the track superstructure was affected on about 50 m, the built-up common
crossing of the switch no.10 C, cross-over 10 C — 12 C and the switch no.12 C. The switch no.10 (on the
,.deflecting section” direction), cross-over 10 C — 12C, switch no.12 C and line 2 C (end Y) of the railway
station Bucurestii Noi, Group C, were closed from the 24th February 2018, at 07:20 o’clock. The traffic
and the shunting of the trains on the switch no. 10C was opened on the 24th February 2018, at 11:50
o’clock, only for the direct line. The switch no.12C and the deflecting section of the switch no.10C remain
closed for train traffic and shunting up to the supply and replacement of the unsuitable sleepers.

The traffic of the passenger trains was not affected by the accident.
No victims or wounded persons were registered following this accident.

Direct cause, contributing factors

Direct cause of this accident was the entrance of the flanges of the left wheels from the first bogie
of the locomotive ED 030 into the guiding channel on the direct line of the built-up common crossing of
the switch no.10 C, operated on the deflecting section. It happened following the loss of the guiding
capacity, generated by the unsuitable condition of the special sleepers, that did not assure the proper
fastening (rail-sleepers).

Contributing factors:

- unsuitable technical condition of the special wooden sleepers from the point ,,0” (point of
derailment), that under the action of the dynamic forces of the rolling stock wheels, permitted the
movement of the right check rail ( in the train running direction), it leading to the reduction of the gauge
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and of the protection quota of the built-up common crossing from the switch no.10 C, under the minimum
accepted value of 1393 mm, so the flange of the left wheels from the first bogie of the locomotive ED 030
(in the train running direction) ran on the ,,direct” line of the built-up common crossing. The switch no.
10C was operated on the ,,deflecting” section on trailing direction;

- under-sizing of the workers existing at the Line District no.1 Bucurestii Noi, staff in charge with
the maintenance of the railway infrastructure at the accident site;

- insufficient quantities of wooden sleepers supplied to the District no.1 Bucurestii Noi for the track
maintenance and repair.

Underlying causes

- violation of the provisions of art.25, paragraphs (2) and (4) from ,.Instruction of norms and
tolerances for the construction and maintenance of lines with standard gauge no.374/1989”, concerning
the failures that impose the replacement of the wooden sleepers and the non-acceptance of unsuitable
sleepers within switches;

- violation of the provisions from point 4.1. of the chapter 4 ,,Norms of manpower and material
consumption”, from ,, Instruction for line maintenance no.300/1982” concerning the ensuring of
manpower norm for the hand maintenance.

Root cause of the accident was the non-application of the provisions from the operational
procedure code PO SMS 0-4.07 ,,Meeting with the technical specifications, standards and requirements
relevant for whole life time of the lines in the maintenance process”, part of the safety management system
of CNCF ,,CFR” SA, concerning the sizing of the staff from the District no.1 Bucurestii Noi, for the total
works.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7, paragraph (1), letter b. from the
Investigation Regulations, taking into account the activity where it happened, the fact is classified like
railway accident.

Safety recommendations

The derailment of the locomotive ED 030, hauling the freight train 71711-2 happened following

the unsuitable geometry of the track, being the unsuitable maintenance of the railway infrastructure.

During the investigation, one found out that the maintenance of the track superstructure was not

performed in accordance with the provisions of the practice codes (documents of reference/associated to the
procedures from the safety management system of CNCF ,,CFR” SA).

Taking into account the non-application of the provisions PO SMS 0-4.07 ,,Meeting with the
technical specifications, standards and requirements for the whole life time of the lines in maintenance
process”, part of the safety management system of CNCF ,,CFR” SA was found as being the root cause
of this accident, for the prevention of some accident cases that could happen in conditions similar to
those presented in this report, AGIFER issues, for Romanian Railway Safety Authority — ASFR, the next
safety recommendation:

analyse through own actions of surveillance, the way the safety management system of the public
infrastructure manager is applied and if case ask CNCF,,CFR”SA, to correct or re-assess the measures for
keeping under control the own risks .



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 23.02.2018 trenul de marfa nr.71711-2 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), a fost expediat din statia CFR Slatina si avea ca destinatie statia CFR Tulcea.

La plecarea din Statia CFR Slatina trenul avea in compunere 33 vagoane, fiind remorcat cu
locomotiva ED 030. In statia CFR Slatina, trenul 71711-2 a fost compus din 29 vagoane (goale) seria Uacs
la care au fost atasate un numar de 4 vagoane (goale) seria Zagkks, vagoane sosite in statia CFR Slatina
cu trenul nr. 71711 de la statia CFR Caracal si aveau ca destinatie statia CFR Capu Midia.

Trenul a circulat in conditii normale pana la intrare in statia CFR Bucurestii Noi, Grupa C, unde,
la data de 24.02.2018, ora 07:20, in zona inimii de incrucisare a schimbatorului de cale nr.10 C, aflat in
pozitie ,,pe abatere” (atacat pe la varf), care permitea accesul catre diagonala 10 C — 12 C si la linia 2 C,
s-a produs deraierea primului boghiu de la locomotiva ED 030.

Figura 2 — roata din partea stingi a osiei conducitoare

Trenul de marfa nr.71711-2 a circulat avand prima osie deraiata de la locomotiva ED 030 o distanta
de aproximativ 50 m.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Partile implicate
Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Bucuresti, in statia CFR Bucurestii Noi, Grupa C, pe schimbatorul de cale nr.10 C.



Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala CF Bucuresti. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat al Districtului de linii nr.1 Bucurestii
Noi, apartinand Sectiei L1 Bucuresti.

Locomotiva ED 030 apartine operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
SA.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.71711-2 sunt din seria Uacs si Zagkks si apartin
operatorul de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Personalul care conducea si deservea locomotiva de remorcare si care a asigurat revizia tehnica a
vagoanelor din compunerea trenului era salariat al operatorului de transport SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.71711-2 a fost compus din 33 vagoane, 132 osii, goale, 880 tone brute si avea
lungimea de 498 m. Trenul avea masa franata automat necesara dupa livret 440 t - de fapt 734 t, masa
franatd de mana dupa livret 97 t - de fapt 642 t si a fost remorcat de locomotiva ED 030.

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 Bucurestii Noi, Grupa C, capatul Y al statiei, in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.10 C, la varful matematic al inimii de incrucisare. (figura 3). Schimbatorul de
cale nr.10C era manipulat pe pozitia ,,abatere” si a fost atacat pe la varf.

Statia CFR Bucurestii Noi

- detaliu -
statia CFR Bucuresti Triaj statia CFR Chiajna
4C
3C 14C
20 12C
1C = age 2b
4b

5h

— parcursul trenului
O locul producerii deraierii

Figura 3 — parcursul trenului de marfa nr. 92051

Profilul longitudinal al traseului caii, in zona producerii accidentului, este in declivitate de 1,6 %o
(rampa in sensul de mers al trenului).



Descrierea suprastructurii caii
Pe zona producerii accidentului, suprastructura caii ferate este constituita dintr-un schimbator de cale,
avand urmatoarele caracteristici: tip 49; raza R= 300 m; tangenta tg=1/9; ace flexibile; deviatie dreapta.
Acest schimbator este montat pe traverse de lemn, cu prindere indirecta de tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor peste schimbatorul de cale nr.10 C, in abatere, este de 30

km/h.

C.2.3.2. Instalarii
Instalatiile de semnalizare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii
districtului SCB Bucuresti din cadrul Sectiei CT1 Bucuresti.

C.2.3.3. Locomotive
Trenul de marfa nr.71711-2 a fost remorcat cu locomotiva electricd ED 030 inscrisa in Anexa nr.I1
la Certificatul de Siguranta Parte B al SNTFM ,,CFR Marfa” cu numarul nr.91 53 0 474030-0.

Caracteristici tehnice:
= tip LE 6600 kW

= 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;
» ]atimea maxima a locomotivei - 3.000 mm.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon care erau in stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgentda feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat personal de specialitate din
cadrul Agentiei de Investigare Feroviard Roméand - AGIFER, al administratorului de infrastructura
feroviara publicd CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si politiei
Transporturi Feroviare Bucuresti.

C.3. Urmairile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii accidentului feroviar s-au inregistrat pagube materiale doar la infrastructura
feroviara.

Valoarea estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 1304,49 lei,
valoare stabilita conform devizelor puse la dispozitie de catre proprietarul locomotivei si administratorul
infrastructurii feroviare.

Aceasta valoare are in vedere cheltuielile pentru refacerea infrastructurii feroviare.



Instalatiile feroviare
In urma producerii accidentului feroviar, instalatiile feroviare din capatul Y al statieci CFR
Bucurestii Noi, Grupa C nu au fost afectate.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, circulatia si manevra feroviara pe schimbatorul de cale nr.
10C, diagonala 10C — 12C si linia 2C cap Y din statia CFR Bucurestii Noi, Grupa C, au fost inchise la
data de 24.02.2018, ora 07:20 pana in data de 24.02.2018 ora 11:50, cand a fost deschisa circulatia si
manevra trenurilor numai peste schimbatorul de cale nr.10C pe pozitia directa. Abatuta schimbatorului de
cale nr.10C, diagonala 10C — 12C, schimbatorul de cale nr.12C si linia 2C cap Y din statia CFR Bucurestii
Noi, au ramas inchise pentru circulatia si manevra trenurilor pand la aprovizionarea si inlocuirea
traverselor necorespunzatoare.

Urmare producerii acestui accident feroviar nu au fost intarzieri de trenuri.

C.4. Circumstante externe
La data de 24.02.2018, in jurul orei 07:20, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost buna,
iar temperatura in aer a fost de aproximativ +1 °C.

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

- Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva ED 030 in remorcarea trenului

de marfa nr.71711-2, din data de 24.02.2018, se pot retine urmatoarele:

Trenul a circulat in conditii normale pana la intrarea in statia CFR Bucurestii Noi, cand in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.10C, la viteza de aproximativ 22 km/h, mecanicul locomotivei ED 030 a auzit
un zgomot puternic, care venea de sub locomotiva, dupa care a luat masuri de franare rapida si dupa oprirea
trenului a deconectat locomotiva.

La revizia exterioara efectuatd a constatat ca osia nr.1 de la locomotiva (prima in sensul de mers)
era deraiatd langa ciuperca sinei, dupd care a avizat impiegatul statiei Bucurestii Noi.

- Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

Din marturiile personalului Sectiei L1 Bucuresti din cadrul administratorului de infrastructura
feroviara CNCF ,,CFR” SA, care asigura mentenanta infrastructurii feroviare, au rezultat urmatoarele
aspecte relevante:

Schimbatorul de cale nr.10 C din statia CFR Bucurestii Noi, Grupa C, a fost revizuit la termenele
stabilite prin cadrul de reglementare, atat de personalul cu atributii de revizie a caii din cadrul sectiei, cat
si de cele din cadrul districtului de linii in intretinerea caruia este acest schimbator de cale.
siguranta circulatiei din districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi cunosteau starea tehnica a acestui schimbator
de cale, dar datorita lipsei traverselor speciale de lemn pentru aparate de cale si a numarului insuficient de
personal muncitor, nu s-au putut programa si executa lucrari de reparatii ale liniei. De asemenea,
executarea anumitor lucrdri in formatie completd (verificarea sinelor cu mijloace manuale, revizii
chenzinale, etc.) nu este posibila, datorita faptului ca districtul de linii Bucurestii Noi are un singur revizor
de cale. Acesta nu poate fi prezent in acelasi timp la mai multe lucrari. Datorita numarului insuficient de
personal autorizat la siguranta circulatiei, la acest district, s-a utilizat la efectuarea reviziei tehnice a caii
personal neautorizat (,,muncitori mai destoinici”).

Se considera ca pentru anumite module de instruire, timpul prevazut in ,,Planul cadru de instruire
teoreticd” este insuficient pentru mentinerea si imbundtdatirea competentelor personalului.

Districtul de linii care asigurd mentenanta dispune de personal insuficient fatd de prevederile
cadrului de reglementare a activitdtii de intretinerea liniilor.



In perioada iunie 2005 — ianuarie 2018, la schimbatorul de cale nr.10C nu au fost efectuate lucriri
de tip RK sau RP.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei
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 caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania,
aflandu-se 1n posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roméand, confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

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

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

e declaratia de politica in domeniul sigurantei;

manualul de management;

obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

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

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

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitati privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al
sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca intretinerea este efectuatd in
conformitate cu cerintele relevante, constatandu-se faptul ca, pentru a indeplini aceSte 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”.

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

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

Din documentele solicitate Sectiei L1 Bucuresti in subordinea careia se afla Districtul de linii nr.1
Bucurestii Noi, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la dimensionarea activitatii acestei
subunitdti a rezultat ca:
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1. Districtul de linii nr.1 Bucurestii Noi are in intretinere: 54,261km conventionali.

2. La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de:

- 1sef district linii;

- 1 picher

- 1sef de echipa;

- Orevizor de cale;

- 7 meseriasi intretinere cale;

- 1 meserias intretinere cale autorizat pentru efectuarea reviziei tehnice a caii;
- 1 muncitor necalificat.

Conform capitolului IV- ,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982 si a numarului de
kilometri conventionali aflati in intretinerea districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi a rezultat ca,
numdrul de meseriasi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale ferata aferente
districtului este de 39 meseriasi intretinere cale. La data producerii accidentului districtul de linii nr.1
Bucurestii Noi avea angajati un numar de 8 muncitori (7 meseriasi intretinere cale si 1 muncitor
necalificat);

3. Numarul mediu de meseriasi cale prezenti zilnic la serviciu oscila intre 5+7 meseriasi cale. Acest
numar de personal muncitor, raportat la volumul de lucrari recenzate si la faptul ca, in unele zile
trebuiau executate doua lucrari in puncte diferite, era insuficient. De asemenea, pentru unele
categorii de lucrari, numarul de meseriasi de cale existent nu asigura numarul pe care trebuia sa il
aiba formatia minima de muncitori pentru executarea respectivelor lucrari.

4. Datorita numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale
aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii si in lipsa unei dotari
tehnice adecvate, seful de district nu putea realiza mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile
si termenele prevazute de codurile de practicd (inlocuirea tuturor materialelor de cale
necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor cdii, executarea ciclica a unor
lucrari de reparatie periodica a cdii, etc.).

Comisia considerd ca, neaprovizionarea cu materialele necesare asigurdrii mentenantei precum si
necorelarea numarului de personal muncitor cu: volumul lucrarilor de intretinere si reparatie periodica a
cdii, cu periodicitatea executarii acestora si cu al cantitatilor de materiale rezultate in urma recensamintelor
efectuate in conformitate cu prevederile codurilor de practica, constituie sursa de pericole cu implicatii
directe in deraierea trenurilor.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu
modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120170020, valabil pana la data
de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana confirma acceptarea sistemului
de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220170103, valabil pana la data
de 10.11.2019 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana, confirma acceptarea dispozitiilor
adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
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functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia
nationald aplicabila.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinge pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Ordinul MTI nr.315/2011 privind aprobarea normativului feroviar ”Vehicule de cale ferata. Tipuri de
revizii si reparatii planificate. Norme de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea
reviziilor si reparatiilor planificate;

Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de cale
ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi
pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor
si infrastructurii nr. 315/2011;

Ordinul 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
responsabilitati in siguranta circulatiei;

Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

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

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/1982;

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

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

surse si referinge

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

documente privind mentenanta caii pe zona producerii accidentului feroviar;

procese verbale de constatare tehnica pentru suprastructura cdii si pentru vagoanele implicate in
deraiere;

procesele verbale pentru verificarea si citirea benzilor de vitezometru si a inregistrarilor consumurilor
de combustibil;

documentele insotitoare ale trenului;
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C.5.4. Funcrionarea instalagiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructurd feroviara

Nu au fost efectuate lucrari de tip RK sau RP la schimbatorul de cale nr.10 C de la introducerea in cale
(luna iunie, anul 1998) si pana la producerea accidentului.

In urma recensamantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in toamna anului 2017 pentru
stabilirea cantitatilor de materiale si a lucrdrilor de intretinere si reparatie periodica, ce trebuie executate in
anul 2018 pe zona producerii deraierii, respectiv schimbatorul de cale nr.10 C, au fost recenzate un numar
de 17 traverse necorespunzatoare, traverse care nu au fost inlocuite pana la data producerii accidentului.

Ultima verificare a schimbatorului de cale nr.10 C consemnata in carnetul de revizie al aparatelor de
cale, anterior datei producerii accidentului, a fost efectuata la data de 30.01.2018. Analizand valorile
masurdtorilor efectuate a rezultat cad tolerantele la ecartament, au fost depasite in urmatoarele puncte
caracteristice: calcaiul acului ,,pe directd”-valoare cititd pe tiparul de masurat calea de +13, ,,pe abatere”-
valoare citita cu tiparul de masurat calea de +16 mm, ,,mijlocul curbei”- valoare citita cu tiparul de masurat
calea de +19 mm.

La data de 19.10.2017 a fost verificata diagonala 10 C-14 C. Dupa analizarea valorilor consemnate 1n
condica de verificare a diagonalelor, au rezultat valori la ecartament (cuprinse intre +8 mm si +19 mm),
in cuprinsul schimbatorului de cale nr.10 C, valori, care depaseau valorile tolerantelor admisibile prevazute
la art.19.2 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal”, nr.314/1989;

Din documentele primare a rezultat ca districtul de linie nr.1 Bucurestii Noi, datorita lipsei revizorilor
de cale, a utilizat personal neautorizat la efectuarea reviziei tehnice a caii.

Constatari si masurdtori facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului
descrierea urmelor deraierii raportat la sensul de mers al trenului

Accidentul s-a produs pe schimbatorul de cale nr.10 C (varful matematic al inimii de incrucisare), loc
in care, datoritd traverselor speciale necorespunzatoare care sub actiunea sarcinilor dinamice transmise de
rotile materialului rulant au permis deplasarea in lateral a contrasinei, astfel incat cota de protectie a inimii
de incrucisare S-a micsorat sub limita admisa.

Pe (suprafata de rulare) nivelul superior al inimii de incrucisare a schimbdatorului de cale nr.10 C
au fost observate trei urme de deraiere, dupa cum urmeaza:

o prima urma de escaladare (considerat punctului ,,0”), a fost observata la distanta de 120
mm de varful matematic al inimii de incrucisare pe al inimii, urma produsa de buza rotii din partea stanga
a celei de a treia osie , in sensul de mers al locomotivei ED 030 dinspre directia ,,directd” catre directia
»abatere”. Din acest punct, locomotiva a rulat cu buza rotii din partea stdnga a celei de a treia osie pe
nivelul superior al ciupercii sinei si cu roata din partea dreaptd a aceleiasi osii pe sine (mentinute de catre
contrasina din partea dreaptd), o distantd de 570 mm, dupa care roata din partea stangd a cazut in pozitia
normala pe inima de incrucisare, circuland nederaiatd pana la oprirea trenului.

o a doua urma de escaladare a fost observata la o distantd de 610 mm de punctul ,,0”,urma
produsd de buza rotii din partea stanga a celei de a doua osie a aceluiasi boghiu, urma transversala dinspre
directia ,,directd” catre directia ,,abatere” (de la stdnga la dreapta) pe nivelul superior al inimii de
incrucisare. Din acest punct cea de a doua osie a circulat nederaiatd pana la oprirea trenului;

o a treia urma de escaladare a fost observatd la o distantd de 770 mm de punctul ,,0”, urma
produsd de buza rotii din partea stdngd a primei osii a aceluiasi boghiu, urma observata dinspre directia
>

»directd” catre directia ,,abatere” (de la stanga la dreapta in sensul de mers) pe nivelul superior al inimii
de incrucisare. Din acest punct prima osie a circulat cu buza rotii din partea stingd pe suprafata de rulare

13



si cu roata din partea dreapta pe sine o distantd de 2150 mm, dupa care roata din partea stanga a cazut in
exteriorul caii angrenand si caderea rotii din partea dreaptd, a aceleiasi osii, intre firele caii.

In aceste conditii, buzele rotilor din partea stinga ale primului boghiu al locomotivei ED 030 s-au
angajat pe pozitia ,,pe directa”, in conditiile in care parcursul trenului era efectuat ,,pe abatere”. Cota de
protectie a schimbatorului de cale nr.10C, masurata in stare statica, imediat dupd producerea deraierii, a

fost de 1387 mm.

&

sensul de mers  aj trenului

Figura 4-urme produse de deraiere

Din punctul ,,0” s-au pichetat in sens invers de mers al trenului, la echidistante de 0,5 m, un numar
de 12 puncte (notate de la ,,0” la ,,-12”), si in sensul de mers al trenului un numar de 10 puncte (notate de
la,,1” la,,10”) in care s-au efectuat masuratori la ecartament si nivel. A fost masurata cota de protectie a
inimii de Incrucisare in stare statica.

A fost verificat la ecartament si nivel schimbatorul de cale nr.10 C si In punctele caracteristice.

S-au notat traversele de la ,,0” la ,,-10” in sens invers de mers al trenului si de la ,,1” 1a ,,8” in sensul de

mers al trenului. Starea traverselor speciale de lemn era urmatoarea:

In sensul invers de mers al trenului s-au constatat pe un numar de 10 traverse astfel:
traversele notate cu ,,-1”,,,-2”, ,,-6”,,,-7”,,,-8” cu crapaturi longitudinale si prinderi inactive (tirfoane

slabite);
traversele notate cu ,,0”,,,-3”,,,-4”,,,-5”,,,-97,,,-10” erau putrede, neasigurand prinderea cadrului sine —

traverse.
In sensul de mers al trenului s-au constatat pe un numar de 8 traverse astfel:

traversele notate cu ,,1”,,,4”,,,5” cu crapaturi longitudinale si prinderi inactive (tirfoane slabite);
traversele notate cu ,,2”,,,3”,,,6”,,,7”,,,8” erau putrede, neasigurand prinderea sind — traversa.

In vecinatatea punctului ,,0”, respectiv intre traversele ,,-10” si ,,8” s-au constatat un numar de 18
traverse necorespunzatoare, fapt care a permis deplasarea laterala atat a inimii de Incrucisare cat si a
contrasinei din partea dreaptd, in sensul de mers al trenului, sub actiunea sarcinilor dinamice transmise de
rotile materialului rulant, conducand la micsorarea ecartamentului, implicit a cotei de protectie a inimii de
incrucisare (cota de protectie masurata imediat dupa producerea deraierii a fost de 1387 mm).

Starea traverselor din vecinatatea punctului ,,0” sunt prezentate in urmatoarele fotografii:
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Figura 5-starea tehnica a traverseolor

Din analizarea valorilor masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului, s-au
constatat urmatoarele:
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Ecartamentul caii

. valorile ecartamentului caii in toate punctele masurate, in sens invers de mers al
trenului, incepand cu punctul ,,-2”, pana la punctul ,,-12”, depaseau tolerantele admise in exploatare,
tolerante prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu
ecartament normal, nr.314/1989- tabelul 17.

o valorile ecartamentului caii, masurat in punctele caracteristice ale schimbatorului
de cale nr.10 C, depaseau in toate punctele (facand exceptie ecartamentul masurat la varful acelor si
inima de incrucisare ,,pe directd”), tolerantele admise, care sunt prevazute de articolul 19.2. si tabelul
17 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989.

. variatia ecartamentului de 2 mm/m, in exploatare, analizat in baza longitudinala de
masurare a torsiondrii cdii de 2,5 m, a fost depdsita intre toate punctele in care au fost efectuate
masurétori, cu exceptia variatiei dintre punctele ,,3” si ,,8” care a fost de 2 mm/m.

Torsionarea cdii

. valorile masurate la nivel, pe schimbatorul de cale nr.10 C se incadrau in tolerantele
prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal, nr.314/1989, pentru viteza de circulatie de 30 km/h.
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sensul de mers al trenului
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Figura 6 -Diagrame de ecartament si nivel

C.5.4.2. Date constatate cu privire la vehiculele feroviare

Datele constructiei si a efectuarii reparatiilor planificate:

Locomotiva ED 030 a fost construita in anul 1984, ultima reparatie planificata de tip RK (reparatie
capitald) a fost efectuata la data de 29.10.2010 la Sectia IRLU Craiova, iar de la aceasta datd pana la data
producerii accidentului aceasta a parcurs un numar de 385.801 km.

Conform Normativului feroviar NF 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” scadenta este stabilita la 6£1 ani sau 750.000 km, pentru reparatie tip RR si 12+1
ani sau 1.500.000 km, pentru reparatie tip RG.
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Data si locul executarii ultimelor revizii planificate si a reviziilor intermediare:

Locomotiva ED 030 a efectuat ultima revizie planificata tip R1 la data de 20.11.2017 in cadrul
Remizei Caransebes, revizie intermediara de tip PTAE si revizia echipamentelor de Tnalta tensiune montate
pe acoperisul locomotivelor si ramelor electrice - RAC la data de 17.02.2018 ora 14:00 la Depoul Craiova.

Constatari efectuate la locomotiva dupa deraiere
¢ instalatia de siguranta si vigilentd tip DSV era defecta si izolatd;
¢ instalatia INDUSI era in functie;
¢ bandajele erau la semne si nu prezentau locuri plane;
e aparatele de legare si ciocnire erau in stare buna;
¢ bandajele locomotivei au fost masurate la data de 27.01.2018.

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.71711-2 la locul evenimentului

feroviar:

e schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii corespunzdtoare
tipului de tren si starii de incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si ,,Gol” cu exceptia schimbatorului de
regim ,,Gol — Incircat” de la vagonul nr.84539305175-8 (aflat al 28-lea in compunerea trenului) care
era defect;

e trenul de marfa nr.71711-2 avea in compunere 8 vagoane cu instalatia de frana automata izolata si un
vagon cu frana de mand izolata, toate aceste vagoane fiind evidentiate in formularul , ,Aratarea
vagoanelor”;

e la verificarea modului de legare a vagoanelor din compunerea trenului nu s-au constat deficiente,
cuplele 1n functiune a aparatelor de legare erau stranse corespunzator pentru trenuri de marfa;

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circularia trenului

Conform datelor inregistrate de instalatia tip IVMS a locomotivei ED 030 a reiesit faptul ca
trecerea locomotivei peste schimbatorul de cale nr.10 C aflat in abatere, viteza acesteia era mai mica de
20 km/h.

C.5.5. Interfaga om-masind-organizatie

Personalul operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA care a condus si
deservit trenul de marfa nr.71711-2 implicat in accident, a lucrat in regim de turnus. Personalul de conducere
si deservire al locomotivei ED 030 a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Caracal la data de 23.02.2018,
la ora 21:10 si a luat in primire locomotiva la ora 22.45. Plecarea cu trenul din statie s-a efectuat la data de
24.02.2018, la ora 01:15.

Avand 1n vedere cele consemnate mai sus, se poate concluziona cd in cazul personalului de
conducere si deservire a locomotivei ce a asigurat remorcarea trenului de marfa nr.71711-2 nu au fost
constatate nereguli in ceea ce priveste respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe
locomotiva.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de marfa
detinea permise de mecanic de locomotiva si certificate complementare care indica infrastructura si
materialul rulant pe care mecanicul de locomotiva este autorizat sd il conduca in termen de valabilitate.

De asemenea, personalul de conducere si deservire al locomotivei detinea avizele medicale si
psihologice necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate i fard observatii.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnicd a suprastructurii cdii

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la linie, dupa producerea deraierii, prezentate
in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, se pot concluziona urmétoarele:
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- existenta In zona producerii deraierii a sasesprezece traverse consecutive necorespunzatoare
(crapaturi, zone putrede);

Starea tehnicd necorespunzitoare a suprastructurii caii a fost determinatd de managementul
defectuos, prin faptul ca nu au fost aplicate prevederile din Instructia de intretinere a liniilor ferate
nr.300/1982 (cod de practica, parte a SMS), referitoare la dimensionarea numarului de personal al
districtului de linii nr.1 Bucurestii Noi in concordanta cu:

- norma de manopera de intretinere curentd in executie manuald pe an-km conventional;

- numarul de km conventionali de reparatie periodica.

Starea tehnica necorespunzitoare a suprastructurii cdii a fost determinatd si de cantitatile
insuficiente de materiale livrate acestui district pentru asigurarea mentenantei caii.

In concluzie, avand in vedere aspectele prezentate la capitolul C.5.4.1.- Date constatate cu privire
la linie, referitoare la starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii, comisia de investigare
considera ca aceasta a influentat producerea deraierii.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vehiculele din compunerea
trenului de marfa nr.71711-2, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date
constatate cu privire la vehiculele feroviare, se poate concluziona ca, starea tehnica a acestora nu a
favorizat producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului (urmele lasate de circulatia
rotilor vagonului 1n stare deraiatd, pozitia vagoanelor dupa oprirea trenului, etc), a geometriei si a starii
tehnice a caii, a constatarilor efectuate la locomotiva implicata in accident, comisia de investigare a
concluzionat ca:

Accidentul s-a produs pe schimbatorul de cale nr.10 C (varful matematic al inimii de incrucisare), loc
in care, datorita traverselor speciale necorespunzatoare care sub actiunea sarcinilor dinamice transmise de
rotile materialului rulant au permis deplasarea in lateral a contrasinei, astfel incat cota de protectie a inimii
de incrucisare s-a micsorat sub limita admisa. In aceste conditii, buzele rotilor din partea stingi ale
primului boghiu al locomotivei ED 030 s-au angajat pe pozitia ,,pe directd”, in conditiile in care parcursul
trenului era facut pe abatere. Cota de protectie a schimbatorului de cale nr.10C, masuratd in stare statica,
imediat dupa producerea deraierii, a fost de 1387 mm.

La o distanta de 120 mm fatd de varful matematic al inimii de incrucisare a aparatului de cale nr.10
C, s-a constatat prima urma de escaladare, considerata punctul ,,0”, urma care s-a observat pe nivelul
superior al inimii de incrucisare, produsa prin escaladarea rotii din partea stanga a celei de a treia osii,
dinspre directia ,,directa” catre directia ,,abatere, in sensul de mers, de la locomotiva ED 030, aflata la
remorcarea trenului de marfa nr.71711-2. Roata din partea stangd corespunzdtoare osiei nr.3 a rulat cu
buza rotii pe suprafata superioard a ciupercii sinei o distantd de 570 mm, dupa care a revenit normal pe
sind. Locomotiva a circulat panad la oprire cu a treia osie nederaiata.

La distanta de 610 mm de la punctul 0, distantd masurata in sensul de mers al trenului, a fost observata
pe nivelul superior al inimii de incrucisare, a doua urma de escaladare (dinspre directia ,,directa” catre
directia ,,abatere”), produsa de roata din partea stinga, corespunzdtoare osiei nr.2 a aceluiasi boghiu, care
datoritd contrasinei din partea dreapta a revenit In pozitia normald pe inima de Incrucisare. Aceasta osie a
ramas nederaiata.

La distanta de 770 mm de la punctul ,,0” a fost observata, pe nivelul superior al inimii de Incrucisare,

>~

a treia urma de escaladare (dinspre directia ,,directda” catre directia ,,abatere”), produsa de roata din partea
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stangd a primei osii a aceluiasi boghiu. Aceasta osie a rulat cu buza rotii din partea stanga pe nivelul
superior al sinei si cu roata din partea dreaptd normal pe sind (sustinutad de contrasind) o distantd de
2150mm. Dupa parcurgerea acestei distante, roata din partea stangd a cazut in exteriorul caii, angrenand
si cdderea rotii din partea dreaptad intre firele caii. Roata din partea dreapta a circulat normal pe sind
(sustinuta de contrasind) de la punctul ,,0” pana la locul caderii intre firele caii.

sensul de mers al trenului

2150 mm

| 2920 mm
[
{ Qi
610mn a treia urma
ﬁ%’%}, de escaladare
: { {
prima urma de L

a doua urma
deescaladare urme de ciadere a rotilor

escaladare

urme de lovire de la prima osie

capat contrasina

Figura 7-urmele produse de deraiere

Locomotiva a circulat astfel deraiatd o distantd aproximativa de 50 m, pana la varful inimii de
incrucisare a schimbatorului de cale nr.12 C.

C.7. Accident causes

C.7.1. Direct cause, contributing factors:

Direct cause of this accident was the entrance of the flanges of the left wheels from the first bogie
of the locomotive ED 030 into the guiding channel on the direct line of the built-up common crossing of
the switch no.10 C, operated on the deflecting section. It happened following the loss of the guiding
capacity , generated by the unsuitable condition of the special sleepers, that did not assure the proper
fastening (rail-sleepers).

Contributing factors:

- unsuitable technical condition of the special wooden sleepers from the point ,,0”, that under the
action of the dynamic forces of the rolling stock wheels, permitted the movement of the right check rail (
in the train running direction), it leading to the reduction of the gauge and of the protection quota of the
built-up common crossing from the switch no.10 C, under the minimum accepted value of 1393 mm, so
the flange of the left wheels from the first bogie of the locomotive ED 030 (in the train running direction)
ran on the ,direct” line of the built-up common crossing. The switch no. 10C was operated on the
,.deflecting” section on trailing direction;

- under-sizing of the workers existing at the Line District no.1 Bucurestii Noi, staff in charge with
the maintenance of the railway infrastructure at the accident site;

- insufficient quantities of wooden sleepers supplied to the District no.1 Bucurestii Noi for the track
maintenance and repair.

C.7.2. Underlying causes
- violation of the provisions of art.25, paragraphs (2) and (4) from ,,Instruction of norms and
tolerances for the construction and maintenance of lines with standard gauge no.374/1989”, concerning
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the failures that impose the replacement of the wooden sleepers and the non-acceptance of unsuitable
sleepers within switches;

- violation of the provisions from point 4.1. of the chapter 4 ,,Norms of manpower and material
consumption”, from , Instruction for line maintenance no.300/1982” concerning the ensuring of
manpower norm for the hand maintenance.

C.7.3. Root cause of the accident was the non-application of the provisions from the operational
procedure code PO SMS 0-4.07 ,,Meeting with the technical specifications, standards and requirements
relevant for whole life time of the lines in the maintenance process”, part of the safety management system
of CNCF ,,CFR” SA, concerning the sizing of the staff from the District no.1 Bucurestii Noi, for the total
works.

C.8. Additional remarks
During the investigation, the next findings on some deficiencies and lacks, without relevance for
the conclusions on the accident causes

Without relevance on the occurrence of the accident, during the investigation, one found out that
the electric locomotive ED 030 was not withdrawn from traffic after reaching the time norm for the
inspections and planned repairs, it does not meet with the provisions of the Railway Norm 67-006:2011 "
Railway vehicles. Types of inspections and planned repairs. Norms of time and norms of km run for the
performance of the inspections and planned repairs", approved through Order of Minister of Transports
and Infrastructure no.315/2011, amended through the Order of Minister of Transports and Infrastructure
n0.1359/2012.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

The derailment of the locomotive ED 030, hauling the freight train 71711-2 happened following

the unsuitable geometry of the track, being the unsuitable maintenance of the railway infrastructure.

During the investigation, one found out that the maintenance of the track superstructure was not

performed in accordance with the provisions of the practice codes (documents of reference/associated to the
procedures from the safety management system of CNCF ,,CFR” SA).

Taking into account the non-application of the provisions PO SMS 0-4.07 ,,Meeting with the
technical specifications, standards and requirements for the whole life time of the lines in maintenance
process”, part of the safety management system of CNCF ,,CFR” SA was found as being the root cause
of this accident, for the prevention of some accident cases that could happen in conditions similar to
those presented in this report, AGIFER issues, for Romanian Railway Safety Authority — ASFR, the next
safety recommendation:

analyse through own actions of surveillance, the way the safety management system of the public
infrastructure manager is applied and if case ask CNCF,,CFR”SA, to correct or re-assess the measures for
keeping under control the own risks .

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