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
30.10.2017, ora 18:47 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia CFR
Bucuresti Nord, prin deraierea locomotivei EA 892, ce remorca trenul de calatori InterRegio (IR)
nr.1741, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legitura 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, 24. octombrie 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 Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al accidentului produs la
data de 30.10.2017, ora 18:47 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia
CFR Bucuresti Nord, prin deraierea locomotivei EA 892, ce remorca trenul de calatori IR
nr.1741, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, 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 Requlamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe retfeaua 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 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 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 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 avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, privind accidentul feroviar produs la data de
30.10.2017, ora 18.47 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in statia CFR
Bucuresti Nord, prin deraierea locomotivei EA 892, ce remorca trenul de calatori IR nr.1741,
apartinadnd operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calétori” SA 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.240 din data de 31.10.2017 a fost numitd comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 30th October 2017, at 18:47 o’clock, in the railway county Bucuresti, in the railway
station Bucuresti Nord Group A, the first axle of the first bogie, from the locomotive EA 892 of the
passenger train IR no.1741, derailed at the exit from the line 14, in the running direction, within the
switch no.1.
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Picture no.1

The passenger train IR n0.1741 hauled by the locomotive EA 892, as well as their crews is
got by the same undertaking SNTFC ”CFR Calatori” SA.

This railway accident did not generate victims or wounded persons.

Causes and contributing factors

The direct cause of the accident is the overclimbing of the rail gauge of the exterior
connection rail head of the curve of the switch no.1 by the flange of the left wheel from the axle no.
1 of the locomotive EA 892, following the exceeding of the derailment stability limit. It happened
because the track gauge at the comon crossing of the switch no.1 had values out of accepted field,
and the the flange gradient qR of left wheel from the axle no.1 exceeded the accepted maximum
value.

Contributing factors:

= burrs existing at the common crossing of the switch no.1.

= putting in service of the locomotive under the circumstances the tyre of the left wheel from the
axle no.1 had an unsuitable profile.



The investigation commission stipulates that the accident happened following the
cumulation of those two factors, its occurrence not being possible if one of these two factors was
missing.

Underlying causes

1) infringement of the provisions of art.19.2 from Instruction of norms and tolerances for
the track construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989,
concerning the accepted tolerances against the gauge prescribed for the switches.

2) infringement of the provisions from Chapter no.7 ,,Quality technical conditions” from the
technical specification code ST 21-2008 edition 1, revision 0 ,,Re-profiling the tyres from
the axles of the railway vehicles on the underfloor lathe type Hegenscheidt”, concerning
the fell of the flange gradient gR between the accepted limits.

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 requirements relevant for whole
life cycle of lines in maintenance process”, part of the safety management system of the public
infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA, concerning the performance of the maintenance and
periodical repairs of the lines.

2. Lack of correlation of the requirement from the Chapter no.7 ,,Quality technical conditions”
from the technical specification code ST 21-2008 edition 1, revision 0 ,,Re-profiling the tyres
from the axles of the railway vehicles on the underfloor lathe type Hegenscheidt”, concerning
the fell of the flange gradient gR between the accepted limits, with the provisions of chapter 6,
letter e ,,Measurements carried out after the turnning” and with those of chapter 9 ,,List of the
measuring means, of the special devices necessary for the re-profiling”, from the same technical
specification.

3. Incomplete assessment of the hazard represented by ,,Non-checking of the technical conditions
that the wheelset of the railway vehicles had to meet with in order to be accepted in traffic ” as
meaning that for this hazard was not associated with the job “turner”(in the box ,,Job/Actor
responsible for the safety measure” from ,,Sheet for the identification of hazards/assessment of
generated risks code: F-PO-0-8.5.3-05-03).

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 from 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

With reference to the railway accident happened on the 30th October 2017, in the running of
the train IR no.1741, one found out that the derailment was influeneced by the unsuitable technical
potential both of the railway infrastructure and of the rolling stock involved.

In order to keep the technical parameters of the track in accordance with the values imposed
by the normal operation of the railway infrastructure, the public infrastructure manager
CNCF,,CFR” SA, following the identification of the hazards that can be present in the
infrastructure maintenance and the assessmnet of the risks associated to the hazards, took like
measures for keeping under control the risks of accident occurrenece, the compliance with the
provisions from the practice codes, that are part of the safety management system.

The identification by the investigation commission of the deviations from the practice
codes, for the track keeping between the technical operation parameters stipulated by those codes,
proves that the safety management system is not properly applied by CNCF ,,CFR” SA.



Also, to re-putting into service of the locomotive EA 892, after re-profiling its tyres, with
flange gradient gR over the maximum accepted value, was possible following the infringement of
the provisions of the existing procedures, without corelating the quality requirements from ST 21-
2008 with provision the technical equipment necessary.

During the investigation, one found out that, within the process for the identification of the
hazards and for the risk assessment, the hazard represented by ,,Non-checking of the technical
conditions that the wheelset of the railway vehicles had to meet with in order to be accepted in
traffic ” was not associated also to the turner job.

In order top revent some accidents that could happen in similar conditions to those
presented in this report, AGIFER issues, for Romanian Railway Safety Authority — ASFR, the next
safety recommendations:

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

2. to ask the railway undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA:

a) the revision of the technical specification code ST 21-2008 Re-profiling the tyres from the
axles of the railway vehicles on the underfloor lathe type Hegenscheidt, for the correlation of
the quality requirements with the performance conditions and providing the technical
equipment necessary;

b) Re-assessment of the risks generated by the hazard represented by ,,Non-checking of the
technical conditions that the wheelset of the railway vehicles had to meet with in order to be
accepted in traffic “and taking measures for keeping under control.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 30.10.2017, la ora 16:30, personalul de locomotiva s-a prezentat la Depoul
Bucuresti Calatori. Dupa luarea in primire a locomotivei EA 892, la ora 17:00 aceasta a iesit din
Depoul Bucuresti Calatori, dupa care a fost remorcatd de locomotiva de manevra si introdusa pe
garnitura trenului IR nr.1741 aflata in Revizia de Vagoane Bucuresti Grivita.

Dupa cuplarea locomotivei EA 892 la garnitura trenului IR nr.1741, aceasta a fost manevrata
prin impingere la linia nr.14 din statia CFR Bucuresti Nord Gr.A, unde a garat la ora 18:30.

La ora 18:46:27 secunde (conform inregistrarii instalatiei IVMS) trenul IR nr.1741, remorcat
cu locomotiva EA 892 s-a pus in miscare de la linia nr.14 a statiei CFR Bucuresti Nord Gr.A in
directia Chitila, trenul urmand sa circule pe relatia Bucuresti Nord Grupa A — Ploiesti Vest — Brasov
— Cluj Napoca — Oradea - Satu Mare.

La trecerea locomotivei EA 892 peste schimbatorul de cale nr.1, pe zona sinelor de legatura,
s-a produs deraierea primei osii a primului boghiu in sensul de mers al locomotiveli.

Deraierea s-a produs prin escaladarea sinei de legatura corespunzatoare firului exterior al
curbei schimbatorului de cale nr.1, urmata de caderea in exteriorul caii de rulare a rotii din partea
stangd a primei osii a locomotivei, care a antrenat n deraiere si roata din partea dreapta a aceleiasi
osii. Astfel, la trecerea locomotivei EA 892 peste schimbatorul de cale nr.1, care in parcursul
comandat a fost atacat pe la calcai in pozitie ,,pe abatere”, pe zona sinelor de legdtura, inaintea
joantei de la cdlcaiul acului curb, s-a produs escaladarea de catre buza bandajului rotii din partea
stdnga a primei osii, a umarului activ al ciupercii sinei de legatura, corespunzatoare firului exterior
al curbei schimbatorului de cale, rularea acestei roti pe fata superioara a ciupercii sinei Inspre
umarul inactiv al ciupercii, urmata de caderea rotii in exteriorul caii de rulare. Caderea in exteriorul
caii a rotii din partea stanga a primei osii a locomotivei, s-a produs inaintea joantei de la calcaiul
acului curb si a fost urmatd de caderea intre firele cdii a rotii din partea dreapta a aceleiasi osii.

Locomotiva a circulat cu prima osie deraiata pana in apropierea varfului acelor macazului
propriu-zis, cand, ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul de locomotiva, trenul s-a

oprit (prima osie a locomotivei se afla la aproximativ 4 m inaintea primei joante a schimbatorului
de cale nr.1).

Distanta parcursa, de la momentul punerii in miscare si pana la momentul opririi trenului, a
fost aproximativ 205 m, iar viteza maxima inregistrata pe aceasta distanta a fost de 9 km/h.

Statia CFR Bucuresti Nord Gr.A

Sensul de mers al trenului
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Repunerea pe sine a osiei deraiate a locomotivei EA 0892 a fost facuta cu mijloacele proprii
ale operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, actiunea fiind finalizata la ora
20:45.

Dupa verificarea suprastructurii caii, incepand cu ora 21:20 a fost reluatd circulatia peste
schimbatorul de cale nr.1 cu viteza restrictionata la 5 km/h.

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

Accidentul feroviar s-a produs in statia CFR Bucuresti Nord Gr.A, sectia de circulatie
Bucuresti Nord — Chitila si este situata pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Bucuresti.

Infrastructura si suprastructura cdii 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.1
Bucuresti Nord, apartinand Sectiei L2 Bucuresti.

Instalatiile de tip CE din Statia CFR Bucuresti Nord Gr.A sunt in administrarea CNCF
,»CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati Districtului CE Bucuresti Nord apartinand Sectiei
CT1 Bucuresti.

Instalatia de comunicatii feroviare din Statia CFR Bucuresti Nord Gr.A este In administrarea
CNCF ,,CFR” SA si este intretinutd de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Trenul de calatori IR nr.1741 remorcat cu locomotiva EA 892, precum si personalul de
conducere si deservire a acestora apartin operatorului de transport feroviar de céldtori SNTFC
,,CFR Calatori” SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de
transport feroviar calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinutd de agenti economici
autorizati ca furnizori feroviari.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de calatori IR nr.1741 remorcat cu locomotiva EA 892 a fost compus dintr-un numar
de 9 vagoane, avand 36 osii, 451 tone brute, masa franata automat dupa livret 496 tone - de fapt 639
tone, masa franata de mana dupa livret 81 tone - de fapt 169 tone si lungimea de 259 m.

Maneta schimbatorului de regim de la fiecare vagon din compunerea trenului era in pozitia
,»R”, iar cuplele erau stranse instructional.

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

Trenul de calatori nr.1741 a fost expediat de la linia 14 din statia CFR Bucuresti Nord spre
statia CFR Chitila.

Proiectia in plan orizontal a traseului caii ferate, parcurs de trenul de célatori nr.1741, de la
expediere si pana la oprirea acestuia, ca urmare a deraierii, se compune dintr-o zona de aliniament
urmata de o zona in curba cu deviatie stdnga, cu raza constantd R=200 m si un schimbdtor de cale
(schimbatorul nr.1), care a fost atacat in pozitie ,,pe abatere”, pe la céalcai (de la ultima joanta, spre
prima joanta a schimbatorului de cale).

Curba cu raza circulara R=200 m se racordeaza cu zona de aliniament a liniei 14 si cu ultima
joantd a schimbatorul nr.1 prin intermediul a doua curbe de racordare cu lungimile Li=35 m si
respectiv Lre=15 m. Pe portiunea de linie in curba, valoarea constantd a razei R=200 m,



supralargirea are valoarea S=20 mm, supraindltarea are valoarea h=15 mm, iar sageata are valoarea
f=62,5 mm.

Conform documentelor puse la dispozitie de administratorul infrastructurii feroviare
publice, responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare publice din statia CFR Bucuresti Nord
Grupa A, pozitiile kilometrice al punctelor caracteristice ale curbei sunt: AR km 0+375, RC km
0+410, CR km 0+485, RA km 0+500.
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Parcursul pentru expediere a trenului de calatori de la linia 14 in directia Chitila a presupus
manipularea schimbatorului de cale nr.1 in pozitie ,,pe abatere”. Caracteristicile geometrice ale
acestui schimbator de cale sunt: tip 49, raza R=190 m, tangenta tg:1/9, deviatie stanga, ace
flexibile, ecartament 1435 mm, inima simpla cu varfuri din profil de sind plina.

Contrasinele din dreptul inimii simple sunt realizate din sine de rulare pe care sunt montate
pene si platbande pentru realizarea largimii jgheaburilor.

Pentru acest tip de schimbator de cale, curba liniei deviate Incepe de la prima joanta si se
termind la joanta de varf a inimii, iar inima simpld de incrucisare este pozitionata in aliniament.

Raportat la sensul de mers al trenului, curba schimbatorului de cale nr.1 are deviatia dreapta.
in profilul longitudinal al caii, schimbatorul de cale nr.1 este amplasat in palier.
Descrierea suprastructurii caii

Deraierea s-a produs pe schimbatorul de cale nr.l, in zona sinelor de legatura
corespunzatoare directiei ,,abatere”, in apropierea joantei de calcai a acului curb.

Suprastructura caii in zona producerii deraierii este alcdtuitd din sine tip 49, montate pe
traverse speciale de lemn pentru schimbatoare de cale.

Fixarea pieselor metalice ale schimbatorului de cale nr.l1 era realizatd prin intermediul
prinderii indirecte tip K.

La data producerii deraierii, in statia CFR Bucuresti Nord Grupa A circulatia si manevra
feroviard pe liniile 7-14 se faceau cu restrictie de vitezd de 10 km/h (inclusiv peste schimbatorul
nr.1 implicat in accidentul feroviar) datorita starii tehnice necorespunzatoare a multor traverse de
lemn.

C.2.3.2. Instalatii

Statia CFR Bucuresti Nord Grupa A este dotata cu instalatii de dirijare a traficului feroviar
tip CE (centralizare electronica).

C.2.3.3. Locomotiva

Trenul de cilatori IR 1741 a fost remorcat de locomotiva electrici EA 892, inscrisa in
Anexa nr.dl la Certificatul de Siguranta Parte B al SNTFC ,,CFR Calatori” cu numarul
nr.91530410892-0.

Caracteristici tehnice:
= tip 060-EA




= formula osiilor - Co-Co

= ecartament - 1435 mm;
= |ungimea 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;
» [4timea maxima a locomotivei - 3.000 mm.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si personalul de miscare a fost asigurata prin
instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivei si ale statiei CFR Bucuresti Nord.

C.2.5. Declangarea planului de urgentda feroviar

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romand — AGIFER, Autoritdtii de Siguranta Feroviara Romand - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de caldtori SNTFC ,,CFR Caildtori” SA, Inspectoratul pentru Situatii de Urgentd -
Subunitatea Grozavesti si al Politiei Transporturi Feroviare — Postul Bucuresti Nord.

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

In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate pagube importante la
suprastructura cdii ferate sau instalatii, fiind afectate unele din elementele de fixare a pieselor
metalice de traverse si a cele de fixare a joantelor (piulite si suruburi verticale, capete de tirfoane).
De asemenea, la locomotiva deraiata nu au fost inregistrate pagube materiale.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare producerii accidentului, la data 30.10.2017 circulatia trenurilor pe fasciculul liniilor
11+14, grupa A statia Bucuresti Nord a fost inchisa in intervalul orar 18:50+20:54, inregistrandu-se
intarzierea a doua trenuri de célatori cu un total de 279 minute.

Locomotiva deraiata a fost ridicatd cu mijloace proprii apartinand operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, actiunea fiind finalizata la ora 20:45, iar dupa
verificarea suprastructurii caii, incepand cu ora 21:20 a fost reluatd circulatia peste schimbatorul de
cale nr.1 cu viteza restrictionata la 5 km/h.

C.4. Circumstante externe

La data de 30.10.2017, 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.

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

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC
»CFR Calatori” SA
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Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului

nr.1741 se pot retine urmatoarele:

la data de 30.10.2017 s-a prezentat la depoul Bucuresti Calatori, unde a fost indrumat de catre
seful de tura la locomotiva EA 892, in vederea remorcarii trenului de calatori IR 1741;

dupa efectuarea verificarii starii tehnice a locomotivei EA 892 a pus locomotiva in miscare si s-a
deplasat la postul nr.3 Bucuresti Grivita,

garnitura trenului IR nr.1741 a fost expediata cu locomotiva de manevra la statia CFR Bucuresti
Nord;

la ora 18:45 trenul IR nr.1741 a fost expediat din statia CFR Bucuresti Nord, iar dupa
parcurgerea unui spatiu de aproximativ 100 metri a simtit vibratii si socuri, motiv pentru care a
luat masuri de franare rapidad a trenului. A coborat de pe locomotiva si a constatat ca roata din
partea dreapta a osiei nr.1 era cazuta de pe sina.

Din declaratiile personalului care a efectuat strunjirea bandajelor rotilor locomotivei EA

892 se pot retine urmatoarele:

prevederile specificatiei tehnice ST 21-2008 privind reprofilarea bandajelor la osiile vehiculelor
feroviare pe strungul subteran tip Hegenscheidt sunt cunoscute de personalul care efectueaza
strunjirea acestora;

locomotiva EA 892 a fost adusa la strungul subteran la data de 25.10.2017, iar strunjirea
bandajelor a durat trei zile;

strunjirea bandajelor s-a efectuat pentru eliminarea exfolierilor la bandajele osiei nr.5, uzurilor
pe cercul de rulare si incadrarea diametrelor rotilor in limitele stabilite prin Regulamentul de
Exploatare Tehnica Feroviara (RET) nr.002/2001. Cu ocazia strunjirii s-au descoperit exfolieri si
la osiile nr.1 si nr.2;

pentru eliminarea defectelor si incadrarea in cotele admise s-au strunjit toate osiile;

la data de 25.10.2017 au fost strunjite osiile nr.5 si nr.4, la data de 26.10.2017 au fost strunjite
osiile nr.3, nr.2 si nr.1, iar la data de 27.10.2017 a fost strunjita osia nr.6;

inainte de strunjire au fost masurate cotele: A - uzura radiala pe cercul de rulare, B — grosimea
bandajului, C — grosimea buzei bandajului, precum si diametrele cercurilor de rulare;

nu au fost masurate abaterile radiale si axiale, inaltimea buzei bandajului si cota gr, intrucat
Depoul Bucuresti Calatori — Remiza Automotoare nu detine instrumentele de masura necesare;
pentru masurarea distantei intre fetele interioare unitatea detine sublerul special, dar in acest caz
nu s-a efectuat aceasta verificare;

distanta intre fetele interioare ale bandajelor a fost masurata numai dupa strunjire, iar valorile au
fost consemnate in fisa de masurdtort;

diametrul tinta la care trebuie sd se ajunga in urma strunjirii se stabileste de seful de atelier
impreuna cu strungarii. La locomotiva EA 892 diametrul tinta a fost stabilit in functie de
diametrul rezultat la osia nr. 5, dupa eliminarea suflurilor;

dupa strunjire au efectuat masuratorile bandajelor si le-au consemnat in fisa de masuratori
anexata la comanda de lucru si in registrul de masuratori existent la strungarie;

pentru reprofilarea bandajelor locomotivei EA 892 s-a utilizat sablonul seria P-0462 de 30 mm
pe partea dreapta si seria P-2352 de 31,5 mm pe partea stanga. Parametrii strunjirii (viteza si
avansul) se stabilesc de catre strungar in functie de defectele existente, duritatea materialului si
nu existd reglementari privind alegerea acestor valori;

personalul care a efectuat strunjirea bandajului rotii din partea stinga a osiei nr.1 nu isi poate
explica valoarea cotei qr, mai mare decat valoarea maxima admisa, rezultata dupa strunjire;
strunjirea a fost efectuatd dupa sablon, iar cota gr nu a fost masurata dupa strunjire deoarece nu
detin instrumente cu care sa poata masura aceasta cota;

nu se fac masuratori ale rugozitatii suprafetelor prelucrate prin strunjite deoarece nu sunt dotati
cu aparat de masura pentru rugozitate. Dupa strunjire nu se efectueaza alta operatie de finisare a
suprafetei, pentru ca nu exista o astfel de cerinta;

nu se completeaza formularul ST21-FM2 pentru ca nu au fost dotati cu astfel de formulare.

Din declaratiile personalului care a efectuat revizia/indrumarea locomotivei EA 892 se pot

retine urmatoarele:
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Seful de tura:

comanda de lucru pentru reparatiile materialului rulant sau pentru reviziile acestuia este emisa de
revizorul de locomotive;

comunicarea intre revizorul de locomotiva si seful de tura, privind starea tehnica a locomotivelor
se face verbal, telefonic si prin notele de revizie;

nu avea cunostinta, la data de 30.10.2017, de faptul cé jocurile mecanice ale locomotivei EA 892
nu se incadrau in domeniului admis. A luat la cunostintd din registrul sefului de atelier ca
locomotiva EA 892 este apta de serviciu,

pentru reviziile tip PTh3 se utilizeaza formularul tip, iar in cazul reparatiilor accidentale se
utilizeaza acelasi formular in care se taie ,,revizie de tip PTh3” si se inscrie tipul reparatiei.

Revizorul de locomotiva:

comanda de lucru pentru reparatia sau pentru revizia locomotivei este emisd de mecanicul de
locomotivd care a intrat cu locomotiva in depou. Pentru echilibrarea sarcinii pe osie la
locomotivele electrice comanda este emisd de personalul tehnic de reparatii;

Nu a asistat la masurdtori si la echilibrarea sarcinii pe osie la locomotiva EA 892 si nu avea
obligatia de a asista la aceste operatii. Aceste obligatii sunt in sarcina personalului de reparatii;

la data de 30.10.2018 a semnat personal in fisa de bord a locomotivei EA892 la rubrica
,,Mentiunea revizorului de locomotiva”;

seful de turd din data de 30.10.2018 i-a adus la cunostintd cd locomotiva poate fi repusd in
exploatare;

locomotiva EA 892 a fost declarata ,,apta de serviciu” de personalul de atelier al Sectiei de
Reparatii Locomotive Bucuresti, fapt consemnat intr-un registru aflat la tura depoului, dupa care
seful de turd i-a comunicat ca locomotiva este apta pentru a fi indrumata la tren;

inaintea iesirii locomotivei EA 892 din depou a efectuat verificarile prevazute la Anexa nr.4 din
Instructiunile pentru personalul de locomotivd nr.201. Nu i-a adus nimeni la cunostintd ca
jocurile mecanice ale locomotivei EA 892 nu sunt in limitele admise.

Rezumatul marturiilor personalului operatorului economic Societatea de Reparatii

Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA

Din declaratiile personalului care a efectuat echilibrarea sarcinilor pe osii la locomotiva

EA 892 se pot retine urmatoarele:

la data de 30.10.2017 au participat la analiza tinuta la inceperea programului de lucru si au primit
sarcina de a efectua echilibrarea sarcinii pe osie la locomotiva EA 892, apartinand Depoului
Ploiesti, locomotiva la care s-a efectuat reprofilarea bandajelor;

la aceastd locomotiva nu au efectuat masurarea profilului bandajelor pentru ca locomotiva avea
fisa de masuratori intocmita dupa strunjire;

dupa introducerea locomotivei pe instalatia de cantarire, efectuarea controlului vizual al
locomotivei si verificarea starii metalasticilor (elementele elastice din cauciuc ale suspensiei
primare) a fost efectuata echilibrarea sarcinii pe osie si masurarea jocurilor mecanice;
echilibrarea sarcinii pe osie se face in conformitate cu prevederile Normei Tehnice Feroviare
nr.67-003 din 2008 si a Ordinului DGT nr.310/4a/2800/1993;

dupa masurarea jocurilor mecanice, valorile acestora au fost inscrise in fisa de masuratori a
sarcinii pe osie care a fost adusa la cunostinta superiorilor. Nu a fost efectuata reglarea jocurilor
mecanice intrucat era necesara ridicarea locomotivei la vinciuri si aceasta decizie o ia seful de
sectie;

reparatiile sunt facute in functie de fluxul de locomotive si de lucrarile stabilite in programul de
lucru. In cazul locomotivei EA892, seful de sectie a luat decizia ca locomotiva si fie indrumata
la depoul de domiciliu pentru remedieri.

Din declaratiile personalului cu sarcini de conducere si coordonare a activitatii ,,CFR

SCRL Brasov” SA - Sectiei de Reparatii Bucuresti se pot retine urmatoarele:

la data de 30.10.2017, in cadrul analizei zilnice, referitor la locomotiva EA 892 s-a dispus
efectuarea urmatoarelor operatii: echilibrarea sarcinii pe osie, reglarea timoneriei de frana si
corectarea diametrului in instalatia de vitezometru conform fisei de masuratori;
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urmare a faptului cd, jocurile mecanice nu se incadrau intre limitele admise si nu era posibila
introducerea locomotivei in hala ,,RAD”, pentru ridicare la vinciuri, a fost luata decizia
indrumarii locomotivei la depoul de domiciliu, pentru corectarea acestora;

dupa verificarea fisei de masuratori si constatarea faptului ca jocurilor mecanice nu se incadrau
in limitele prescrise s-a dispus indrumarea locomotivei la depoul de domiciliu (Depoul Ploiesti)
pentru reglarea acestor jocuri;

decizia indrumarii locomotivei EA 892 la Depoul Ploiesti, pentru reglare jocuri mecanice, a fost
luata in contextul in care in Depoul Bucuresti Calatori se mai aflau inca 5 locomotive electrice
defecte;

redarea in exploatare a materialului rulant dupa efectuarea reviziilor sau reparatiilor accidentale
se realizeazd in conformitate cu prevederile procedurii PP-14 , Realizarea intretinerii la
vehiculele feroviare motoare”, prevederi care sunt cunoscute de personalul de conducere;
documentul prin care a fost redata in exploatare locomotiva EA 892 este registrul sefului de
atelier, registru care este predat zilnic la sfarsitul programului sub semnatura sefului de turd,
comenzile de lucru sunt emise de reparator si apoi semnate de beneficiarul lucrarii. Nu a fost
adus la cunostinta beneficiarului faptul ca jocurile mecanice la locomotiva EA 892 nu sunt in
valorile admise. Fisa de masuratori a sarcinii pe osie si jocurilor mecanice a fost transmisa prin
FAX la Depoul Ploiesti, pentru luare la cunostinta;

cu toate ca prevederile procedurii PP-14 sunt cunoscute si au fost prelucrate cu personalul
interesat, dupa finalizarea reviziilor/reparatiilor nu se intocmeste formularul ,Notificare de
redare in exploatare” cod FPP-14.04, asa cum prevede aceastd procedura;

prevederile Specificatiei tehnice cod ST 5-2004 ,,Revizii planificate tip Pth3, RT, R1, R2,
reparatii accidentale, lucrdri pentru pregatiri de iarna si lucrari la instalatiile modernizate la
Locomotivele Electrice 3400/5100KW” cu modificarile ulterioare sunt cunoscute de personalul
de conducere;

conform Fisei de modificare Cod: FM 5/4-2015 la specificatia tehnica ST 5-2004, s-a stabilit
faptul ca, cota gr nu se mai apreciaza cu sablonul, ci se masoara si se inscrie valoarea masurata
in formularul ,,Evidenta masurarii bandajelor” cod ST5-R01;

cota gr NuU se mai verifica cu sablonul, ci se masoard cu dispozitivul si se inscrie in formular
valoarea masurata, dar din lipsa de formulare noi, care sd respecte modelul introdus prin fisa de
modificare mai sus amintita, in practica se utilizeaza tot vechile formulare.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

administratorul de infrastructura asigura mentenanta liniilor si aparatelor de cale din statia CFR
Bucuresti Nord Grupa A, in principal cu personalul propriu;

districtul de linii care executa lucrarile de intretinere si reperatii a liniilor si aparatelor de cale din
aceasta statie este Districtul 1 Bucuresti Nord din cadrul Sectiei L2 Bucuresti, district care la
data producerii accidentului feroviar dispunea de un efectiv de 9 meseriasi de cale si un sudor,
care erau coordonati de doi sefi de echipd si seful de district. Doi cei 9 meseriasi de cale sunt
autorizati pentru efectuarea reviziei tehnice a caii, fapt pentru care erau folositi ca revizori de
cale;

cu acest personal, districtul de linii trebuie sa asigure mentenanta pentru 22 aparate de cale
simple, 23 traversari cu jonctiune dubla si a liniilor 1-14 din statia CFR Bucuresti Nord Grupa A,;
defectele ecartamentului caii inregistrate pe schimbatorul nr.1 au drept cauze neindepartarea
bavurii creatd pe zona inimii simple de incrucisare si neaprovizionarea conform cerintelor
(recensamantului materialelor de cale) cu piese de schimb pentru aparatele de cale si cu traverse
speciale de lemn pentru schimbatoarele de cale;

la data producerii deraierii, in unele puncte din cuprinsul schimbatorului nr.1 valorile
ecartamentului si ale nivelului transversal al caii depaseau tolerantele admise. Acest fapt arata ca
nu s-a putut realizat o intretinere corespunzatoare. Cauza o constituie volumul mare de lucrari in
raport cu efectivul de personal muncitor al districtului de linii;

in situatia in care volumul lucrdrilor depdseste capacitatea districtului de a executa anumite

muncd si a materialelor necesare, prin detasdri ale personalului muncitor si transferarea unor
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cantitati de materiale de la alte districte din cadrul sectiei. Daca prin forte proprii nu poate acorda
acest sprijin, instiinteaza In scris Divizia Linii Bucuresti (structura organizatoricd in subordinea
careia se afld);

» districtul 1 Bucuresti Nord nu poate realiza lucrarile de mentenanta in totalitatea lor, in principal
din cauza numarului redus de personal muncitor, a cantitatilor insuficiente de materiale si nu in
ultimul rand din lipsa unei dotéri tehnice care sa suplineasca lipsa fortei de munca,

= inanul 2017 acest district a fost aprovizionat doar cu:

- doua inimi simple de Incrucisare tip 49, tangenta tg 1:9, raza R=300 m, deviatie stanga;

- un macaz propriu-zis recuperat la starea ,,semibuna” (SB), tip 49, tangenta tg 1:9, raza R=190
m, ace articulate, deviatie stanga;

- 22 buc. traverse speciale de lemn pentru aparate de cale.

= aceste cantitati de materiale asigurate pe durata a 12 luni au fost cu mult sub cantitatile necesare
rezultate Tn urma din recensdmantului materialelor efectuat la finalul anului 2016 pentru
stabilirea cantitatilor de materiale necesare de aprovizionat in anul 2017, necesare realizarii
lucrarilor de intretinere si reparatii;

» dupa producerea deraierii, viteza de circulatie pe linia 14 si schimbatorul nr.1 a fost restrictionata
la 5 km/h. In ziua urmitoare au fost executate lucrari de inlocuire a unora dintre piesele
sistemului de prindere indirecta tip K, precum si rectificarea nivelului transversal in puncte pe
schimbatorul de cale nr.1. Dupa executarea acestor lucrari restrictia de viteza a fost readusa la
treapta de 10 km/h, respectiv treapta restrictiei de vitezd introdusa pe linia 14 datorita starii
tehnice necorespunzatoare a unora dintre traversele de lemn;

» ridicarea restrictiei de viteza de 10 km/h, introdusa la data de 21.06.2017 pe linia 14 (si implicit
peste schimbatorul nr.1), datorita traverselor de lemn necorespunzitoare, la viteza stabilitd s-a
realizat la data de 10.12.2017. Acest lucru a fost posibil ca urmare a unui contract incheiat de
Sucursala Regionala CF Bucuresti, cu un furnizor de servicii feroviare critice autorizat AFER,
pentru executarea lucrarilor de inlocuire a traverselor necorespunzatoare pe liniile 1-14, inclusiv
readucerea la elementele geometrice initiale (prin lucrari de buraj si ripare mecanizata a caii) ale
curbelor acestor linii, care se racordeaza la aparatele de cale;

= seful de sectiei adjunct, conform dispozitiilor primite si a fisei postului trebuie sa indeplineasca
cumulativ atributiile si sarcinile de serviciu pentru patru functii, respectiv: sef sectie adjunct,
inginer desemnat responsabil cu calea fard joante, instructor L, responsabil cu sistemul de
management al sigurantet;

= datorita acestui fapt, unele din atributii nu le poate realiza la termenele prevazute de procedurile
st codurile de practicd din cadrul Sistemului de Management al Sigurantei,

* pand la data producerii accidentului conducerea Sectiei L2 Bucuresti intocmise fise de pericole
pentru inregistrarea in registrul de pericole, a pericolelor care se pot manifesta datorita:

- neaproviziondri ritmice cu materialele necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare;
- neasigurarii fortei de munca proportional cu volumul lucrarilor de mentenanta a infrastructurii
feroviare.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1in 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 Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara,
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= Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care
Autoritatea de Sigurantda Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviard pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii §i exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra starii liniei au rezultat neconformitti
in cadrul lucrarilor de revizie, verificare si intretinere a liniei, 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.

Astfel, a fost constatat faptul ca, sistemul de management al sigurantei al administratorului
de infrastructurda feroviard publicdi CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca
intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante si, ca acesta a Intocmit si difuzat
celor interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

Cu toate acestea au fost identificate mai multe neconformitati in aplicarea codurilor de
practicd privind realizarea intretinerii suprastructurii cdii, neconformitdti care au contribuit
producerea deraierii.

Prevederile codului de practica Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003,
mentionat de document de referintd In Anexa 1 la procedura operationald cod PO SMS 0-4.7, nu
sunt respectate deoarece dimensionarea numarului personalului muncitor care lucreaza in
unitatile/subunitatile responsabile cu mentenanta infrastructurii feroviare nu este calculat in raport
cu volumul lucrdrilor de intretinere si reparatii rezultat in urma recensamintelor efectuate in fiecare
an, pentru anul urmator.

In perioada aprilie 2016-mai 2017 conducerea Sectiei L2 Bucuresti a inaintat Diviziei Linii
Bucuresti trei documente prin care a solicitat ca aceasta sd facd demersurile necesare catre
conducerea CNCF ,,CFR” SA pentru aprobarea angajarii de resurse umane.

Conform documentelor puse la dispozitie in perioada 2003-2016, numarul personalului
muncitor al Sectiei L2 Bucuresti s-a redus de la 177 de muncitori la 88 muncitori.

Neconformitatile identificate de comisia de investigare 1n legdturd cu mentenanta
schimbatorului nr.1 si a curbei de dupa acest aparat de cale, sunt urmatoarele:

* mentinerea in exploatare a traverselor de lemn, a caror defecte impuneau Inlocuirea acestora
(exemplu: traversele speciale de lemn nr.15, nr.16 si nr.20). Instructia de norme si tolerante
pentru constructia §i intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, care este cod
de practica, parte a sistemului de management al sigurantei, precizeaza la art.25, pct.4, cd nu se
admit traverse necorespunzatoare in cuprinsul schimbatoarelor de cale;

* mentinerea In exploatare a unor traverse de lemn normale pe curba dupa schimbatorului nr.1
(curba de pe traseul liniei 14), aflate intr-o stare tehnicd necorespunzatoare, acesta fiind si
motivul pentru care la data de 21.06.2017 a fost introdusa restrictie de viteza de 10 km/h pe
aceasta linie (la acea datd, in statia CFR Bucuresti Nord Grupa A, viteza de circulatie a fost
restrictionatd pe liniile 7-14 din cauza starii tehnice necorespunzatoare a unora dintre traversele
normale de lemn existente pe aceste linii);

= directia curbei existente pe traseul liniei 14, km 0+375 + 0+500, in special pe zona curbei de
racordare dinspre schimbatorului nr.1, unde pe lungimea acestei racordari valorile sagetilor
masurate indica doud modificari majore ale valorii curburii in raport cu valorile teoretice.
Diferentele intre valorile sdgetilor masurate si valorile sdgetilor teoretice, pe aceastd curba de
racordare au valori cuprinse Intre 16 mm si 18 mm. De asemenea, in cuprinsul zonei cu valoarea
constanta a razei R=200 m valorile sdgetilor masurate sunt mai mici decat valorile sagetilor
teoretice cu 12 mm + 22 mm. Valorile sagetilor masurate indica faptul ca se impunea executarea
unor lucrari de ripare a cdii pentru readucerea sagetilor la valorile proiectate ale sagetilor acestei
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curbe. In condica de miasurare a curbelor, pentru cazul acestei curbe, valorile misurate ale
sagetilor, in perioada 2010 — 2017, cu mici diferente, sunt practic aceleasi;

= depasirea tolerantelor admise 1n exploatare pentru ecartamentul si nivelul transversal al caii, atat
pe directia ,,abatere” a schimbatorului nr.1, cét si pe curba dupa acest schimbator de cale;

* neasigurarea ritmica si in cantitati suficiente a materialelor omologate pentru realizarea
mentenantei suprastructurii caii (traverse speciale de lemn si piese metalice pentru aparatele de
cale, traverse normale de lemn).

Identificarea acestor neconformitdti demonstreaza, cd prevederile procedurii amintite
anterior, precum si a codurilor de practica in legatura cu realizarea mentenantei la aparatele de cale,
nu sunt aplicate in integralitatea lor. Neidentificarea neconformitatilor prezentate a contribuit la
manifestarea pericolului deraierii, ceea ce indica faptul cd, masurile pentru tinerea sub control a
riscului asociat acestui pericol nu au fost aplicate.

Comisia de investigare considerd ca introducerea unor restrictii de viteza ca urmare a
deteriorarii starii tehnice a elementelor constructive care alcatuiesc suprastructura cdii (elemente
care sunt produse feroviare critice clasa de risc 1A) si mentinerea unei restrictii de viteza perioade
lungi de timp (in cazul investigat - 4 luni), fara a se interveni radical prin lucrari de reparatii, nu este
o solutie pentru realizarea conditiilor de sigurantd in activitate de exploatare feroviara, ci este un
risc major in manifestarea pericolului deraierii, care trebuie tinut sub control prin masuri de
siguranta viabile.

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 cdtre 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 SNTFC
»CFR Calatori” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Cilatori” 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 feroviarda 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 si nr.270/2016) privind acordarea certificatului de sigurantd fiind in
posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

* Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de calatori nr.13/09.11.2007;

» Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120150018 valabil de la data de 10.11.2015, prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana, din cadrul AFER, confirmd acceptarea sistemului de
management al sigurantei feroviare propriu;

» Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220150099 - valabil de la data de
10.11.2015 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana, din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de SNTFC ,,CFR Calatori” 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.

De asemenea, SNTFC , CFR Cilatori” SA, in calitate de Entitate Responsabild cu
Intretinerea (ERI), are un sistem propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile
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operationale de dezvoltare a Iintretinerii, gestionare a intretinerii parcului si partial functia de

efectuare a intretinerii, detinand 1n acest sens urmatoarele documente:

= Certificat de Entitate Responsabila cu intre;inerea nr.RO/ERIV/L,C/0016/0017, emis la data de
16.08.2016 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR ,cu valabilitate pentru
perioada 17.08.2016 — 16.08.2017, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015. Conform Anexei nr.1 a acestui
certificat, functia de intretinere se realizeaza doar pentru vagoanele de calatori, nu si pentru
locomotive;

= Certificat de Entitate Responsabila cu intre‘;inerea nr.RO/ERIV/L,C/0018/0001, emis la data de
10.01.2018 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR cu valabilitate pentru
perioada 10.01.2018 — 09.01.2020, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015.

Conform Anexei nr.l a acestui certificat, in cadrul Sucursalei Regionale de Transport
Feroviar de Calatori Bucuresti, denumitd in continuare SRTFC Bucuresti, functia de intretinere se
realizeaza doar pentru vagoanele de calatori, nu si pentru locomotive. Pentru locomotive aceasta
functie este realizata de catre Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR-SCRL Brasov” SA - Sectia
Reparatii Locomotive Bucuresti Calatori.

Totodata, conform aceleiasi anexe, functia de intretinere, pentru locomotive, se realizeaza,
in cazul altor Sucursale Regionale de Transport Feroviar de Calatori, in cadrul Reviziilor de
Vagoane. Exemplu: Sucursala Regionala de Transport Feroviar de Calatori Craiova, Revizia de
Vagoane Craiova asigura functia de intretinere pentru vagoane de calatori si pentru locomotive.

La data de producerii accidentului feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA - Depoul de
Locomotive Bucuresti Calatori avea Autorizatia de Furnizor Feroviar expiratd, dar detinea
Agrementul Tehnic Feroviar Seria AT nr.283/2017, eliberat la data de 25.04.2017, cu valabilitate
pana la data de 26.04.2018, prin care se atesta ca serviciul feroviar critic ,,Reprofilarea bandajelor la
osiille montate de la vehiculele feroviare pe strungul subteran tip Hegensheidt” indeplineste
conditiile pentru utilizare in domeniul transportului feroviar si a fost incadrat la clasa de risc 1A,
avand ca document de referinta Specificatiei Tehnice Cod ST 21 — 2008.

Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR SCRL Brasov” SA, in calitate de operator
economic ce desfasoara activitati conexe si adiacente transportului feroviar, la data producerii
accidentului, detinea Certificat pentru Functii de Intretinere care confirma acceptarea sistemului de
intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015, emis la data de
07.06.2017, cu valabilitate pana la data de 06.06.2019.

Conform Anexei nr.1, Sectia Reparatii Locomotive Bucuresti Calatori asigura functia de
intretinere pentru locomotivele de tip LE 5100 KW prin efectuarea urmatoarelor tipuri de
intretinere: Pth3, RT, R1, R2, Reparatii Accidentale, avand ca document de referinta Specificatia
Tehnica cod ST 5/2004 ,Revizii planificate tip Pth3, RT, R1, R2, Reparatii accidentale, lucrari
pentru pregatiri de iarnd si lucrdri la instalatiile modernizate la locomotivele electrice 3400/5100
KW”.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ca, starea tehnica a locomotivei EA 892 a
influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management
al sigurantei al SNTFC ,,CFR Calatori” SA, dispune de proceduri pentru a garanta:
= identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare;
= ca intretinerea si exploatarea locomotivelor este efectuata in conformitate cu cerintele relevante.

In urma verificirii documentelor puse la dispozitie de SNTFC ,,CFR Cilatori” SA au fost
constatate urmatoarele:

» identificarea si evaluarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare se face in conformitate cu
prevederile procedurii operationale cod.: PO-0-8.5.3-05 — ,,Managementul Riscurilor asociate
sigurantei feroviare” editia 3, revizia 0. Conform Anexei nr.3 la aceasta procedurd a fost
intocmita Fisa de identificare pericole/evaluare riscuri generate cod. F-PO-0-8.5.3-05-03 unde, la
punctul 173 a fost identificat pericolul ,,Neverificarea conditiilor tehnice pe care trebuie sa le
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indeplineasca osiile montate ale vehiculelor feroviare pentru a fi admise in circulatie”, ce poate
genera riscul: ,,Deraieri de vehicule feroviare .

riscul identificat a fost clasificat ca ,,Acceptabil” si are ca cerintd de siguranta respectarea ,,R 002
art.221, 1 201 Anexa 6, | 250 Cap IX Tabel , NTF”, functiile responsabile cu masura de siguranta
fiind ,,Mecanic, RTV, Operator CUS, Revizor locomotiva”;

reprofilarea bandajelor, operatie ce constituie o reparatie accidentald a materialului rulant, se
face in conformitate cu prevederile Specificatia Tehnica cod ST 21-2008 ,,Reprofilarea
bandajelor la osiile vehiculele feroviare pe strungul subteran tip Hegensheidt” elaborata de catre
,»CFR SCRL Brasov” SA si aprobata de catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA;

comanda, urmadrirea si receptia lucrarilor de reparatii accidentale si revizii tehnice planificate
pentru materialul rulant de tractiune se face in conformitate cu prevederile Procedurii
operationale cod: PO-5-7.5.1-29.

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 mbunatitire a
sigurantei feroviare pe cdile 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 ferata. 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 ferata. 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;
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;
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;
Indrumitor 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;
Specificatia Tehnicd ,Reparatii planificate tip RR/RG, lucrdari de modernizare si reparatii
accidentale la locomotivele electrice Co-Co 5100 kW si Bo-Bo 3400kW” cod ST 26-2010, editia
1, revizia 0 a,,CFR SCRL Brasov” SA;
Specificatia Tehnica ,,Revizii planificate tip Pth3, RT, R1 si R2 la locomotivele electrice de
3400kW/5100kW” cod ST 5 — 2004, editia 2, revizia 0 din 2004 a SCRL ,,CFR SCRL Brasov”
SA,;
Specificatia Tehnica ,,Reprofilarea bandajelor la osiile vehiculelor feroviare pe strungul subteran
tip Hegenscheidt” cod ST 21 — 2008, editia 1, revizia 0 din 2008 a SCRL ,,CFR SCRL Brasov”
SA;
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989;
Instructia 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 0 metoda de
sigurantd comund pentru supravegherea exercitatd de autoritatile nationale de siguranta dupa
eliberarea unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd;

= Regulamentul (UE) nr. 402/2013 al Comisiei din 30 aprilie 2013 privind metoda comuna de
siguranta 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 s§i 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 mdsurdatori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea
gabaritului

Dupa ridicarea locomotivei deraiate, retragerea acesteia si eliberarea gabaritului cdii au putut
fi identificate urmele lasate de materialul rulant care a circulat deraiat pana la momentul franarii
trenului si au putut fi efectuate constatdri si verificari privind starea tehnica a suprastructurii si
respectiv geometriei caii.

Referitor la pozitia materialului rulant deraiat
Expedierea trenului de célatori nr.1741 de la linia 14 a impus trecerea acestuia peste
schimbatorul de cale nr.1 atacat pe la cdlcai si manevrat in pozitie ,,pe abatere”.

Pentru expedierea trenului de calatori nr.1741 de la linia 14, schimbatorul de cale nr.1 a fost
manevrat in pozitie ,,pe abatere”, in parcursul de expediere trenul trecand peste acest schimbator
dinspre ultima joantd, spre prima joantd (schimbatorul de cale nr.1 a fost atacat pe la célcai in
pozitie ,,pe abatere”). In sensul de mers al trenului curba schimbitorului de cale nr.1 are deviatia
dreapta.

In timpul circulatiei peste schimbitorul de cale nr.1 locomotiva EA 892 care remorca trenul
a deraiat n zona sinelor de legatura, in aproprierea joantei dintre sina de legatura de pe firul exterior
al curbei schimbatorului de cale si calcaiul acului curb.

In urma masurilor luate de mecanicul de locomotiva pentru franarea trenului, locomotiva s-a
oprit pe zona macazului propriu-zis, prima osie a acesteia aflandu-se intre a 5-a si a 6-a traversa
numarate dinspre prima joantd (la aproximativ 4 m finainte de trecerea peste prima joantd a
schimbatorului de cale nr.1). Rotile din partea stangd a primului boghiu (rotile care au rulat pe firul
exterior al curbei schimbatorului de cale) erau pozitionate astfel:
= roata corespunzdtoare primei osii se afla cu bandajul pe contraacul drept, iar buza bandajului

rotii era Intre acul curb si contraacul drept;
* roata corespunzatoare celei de a doua osii se afla pe fata superioara a acului curb;
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* roata corespunzatoare celei de a treia osii era cdzuta intre acul curb si contraacul drept.

roata din
stanga -
osia nr.3

roata din

stanga -

osia nr.2

: roataidin
| stanga -
osia nr.l1

contracul

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

Prima urma de cadere a unei roti in exteriorul caii de rulare a fost identificata pe fata
superioard a tijei unui surub vertical din sistemul de prindere indirecta tip K, ansamblu care fixa
talpa sinei de legatura aflatd pe firul exterior al curbei schimbatorului nr.1.

Raportat la sensul de mers la trenului acest punct se afla la o distantd de 1.510 mm inaintea
joantei de la célcaiul acului curb si a fost notat ca punct ,,0” (pct.0). Tot cu ,,0” a fost notata si
traversa din dreptul acestui punct.

Inaintea punctului 0, tot pe aceasta sina de legitura, a fost identificata urma de frecare a fetei
laterale active a ciupercii sinei pe o lungime de 340 mm.

De la pct.0 si pana la locul opririi locomotivei, intre ace si contraace au fost constatate urme
de lovire a suruburilor verticale si ale piulitelor sistemul de prindere indirectad tip K, a capetelor
suruburilor orizontale de la joantele de la calcaiul acelor, a protapilor, precum si urme de frecare a
fetei acului curb dinspre contraacul drept.

Referitor la starea tehnicd a suprastructurii cdii pe schimbatorul de cale nr.1
In zona schimbatorului de cale nr.1 prisma de piatra sparta era completa.

Pentru efectuarea constatarilor privind starea tehnicd a elementelor componente ale
schimbatorului nr.1, incepand de la pct.0 pana la ultima joanta au fost numerotate traversele cu
numerele de la 0 la 22, iar de la pct.0 in sensul de mers al trenului, pand la prima joanta a
schimbatorului nr.1, traversele au fost numerotate cu numere de la 0 la -55.

La traversa nr.4 s-a constatat cd placa metalicd din partea stangd, fatad de sensul de mers al
trenului (cea dinspre firul exterior al curbei schimbatorului de cale), a lasat pe fata superioara a
traversei o amprentd de 7 mm, ca urmare a deplasarii acestei placi Inspre exteriorul curbei
schimbatorului de cale.

Pentru impiedicarea deplasdrii sinei de legiturd de pe firul exterior al curbei inspre
exteriorul caii, pe traversele nr.5 si nr.9 erau montate si fixate prin strangerea cu tirfoane doud placi
metalice pozitionate la marginea placilor metalice deja existente.
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La traversele nr.15 si nr.16, pe care reazemd o parte din ansamblul sind-contrasind din
dreptul inimii simple de pe directia ,,abatere”, la partea inferioard a platbandei contrasinei care
sprijind pe placile metalice, au fost constatate urme de frecare a piciorului scurt al clestelui tip K,
care rezema in aceastd zond a platbandei. Latimea acestor urme era de 4 mm si respectiv 2 mm.
Aceste traverse se afld pe zona in care ghidarea rotilor materialului rulant este preluata de
contrasina.

Traversa nr.20 era necorespunzatoare, iar la placa metalicd de la sina de rulare a contrasinei
din dreptul inimii schimbatorului nr.1 de pe directia ,,abatere” erau numai 2 tirfoane in stare activa
(stranse).

Referitor la verificarea geometriei traseului cdii, pe care a circulat trenul

Incepand cu traversa ,,0” in sens invers de mers al trenului, pand ultima joantd a
schimbatorului nr.1, traversele au fost numerotate 22 traverse de lemn (pana la ultima joanta) care
au fost marcate cu numere de la 0 la 22, iar in sensul de mers al trenului, de la pct.0 pana la prima
joantd, traversele au fost marcate cu numere de la 0 la -23.

De la ultima joanta a schimbatorului nr.1, in sensul de mers al trenului, au fost marcate pe
sina corespunzdatoare firului interior al curbei schimbatorului de cale, puncte (picheti) la echidistante
de 0,5 m pana la joanta de varf a schimbatorului nr.3. Au rezultat un numar de 67 picheti in care,
ulterior au fost efectuate verificari in stare statica ale ecartamentului si ale nivelului transversal al
caii, folosind tiparul de masurat calea. De asemenea, pe schimbatorul de cale nr.1 au fost efectuate
masuratori pentru verificarea valorilor ordonatelor acestuia.
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In urma acestui mod de marcare, corespondenta intre pichetii marcati pe teren cu pct.0,
traversa 0 si punctele caracteristice ale schimbatorului de cale, este urmatoarea:

= pichetului nr.28 corespunde pct.0 si, respectiv, traversei 0;

* punctul in care se masoard ecartamentul si nivelul transversal al cdii la inima simpla de
incrucisare a schimbatorului de cale pe directia ,,abatere” se afla intre pichetii nr.7 si nr.8, la o
distantd de 240 mm fata de pct.7;

= mijlocul curbei corespunde pichetului nr.25;

» calcaiul acului pe directia ,,abatere” corespunde pichetului nr.36;

= varful acelor corespunde pichetului nr.53;

* prima joantd corespunde pichetului nr.55.

Pentru verificarea geometriei traseului in curba al liniei 14, care se racordeaza cu
schimbatorul de cale nr.1 in punctul ,,ultima joantd” de pe directia abatere a acestui schimbator, au
fost marcati pe teren picheti la distante egale cu 0,5 m, incepand de la ,ultima joantd” a
schimbatorului de cale nr.1, inspre opritorul liniei 14.

In punctele rezultate au fost efectuate masurdtori in stare statici ale ecartamentului si
nivelului transversal al cdii, precum si ale sagetilor curbei de dupa schimbatorul de cale nr.1.

In urma verificarilor si a masuratorilor efectuate au rezultat urmatoarele constatari:

Referitor la ecartamentul caii
Ecartamentul caii pe zona in curbd a liniei 14 (curba de dupd schimbatorul de cale nr.1)

Curba liniei 14, de dupa schimbatorul nr.1 este prevazuta cu supralargire, valoare acesteia
fiind s=20 mm.

In conformitate cu prevederile Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, in cazul curbelor de dupa aparatele de
cale, supralargirea trebuie racordata cu valoarea maxima de 2 mm/m.

Masuratorile efectuate in stare staticd ale ecartamentului caii in puncte marcate la
echidistante de 0,5 m au scos in evidentd, ca valorile acestuia erau sub toleranta admisa in
exploatare (+10 mm; -3 mm - fatd de ecartamentul cdii Ec=1435 mm), atdt pe zona in care curba are
raza constantda R=200 mm, cat si pe zona in care trebuie realizatd racordarea valorii supraldrgirii
(Lrs=10 m).

Ecartamentul cdii in cuprinsul schimbdtorului de cale nr.1 pe directia ,,abatere”

In cuprinsul schimbatorului de cale valorile ecartamentului ciii, exceptand punctul de
masurare ,,varful acelor”, depaseau tolerantele admise in exploatare pentru caracteristicile
geometrice ale acestui tip de schimbator de cale.

In zona inimii de incrucisare ecartamentul caii era ingust, valorile masurate ale acestuia
fiind cuprinse intre -1 mm si -6 mm, din cauza bavurii existente pe zona activa aferentd directiei
»abatere” a inimii simple de incrucisare.

In conformitate cu prevederile Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, tolerantele in exploatare ale
ecartamentului caii la inima de Incrucisare a aparatelor de cale sunt +3 mm/0 mm.

Variatia ecartamentului caii calculata la baza de masurare de 2,5 m, intre pct.3 de pe curba
de racordare si pct.4 de pe zona inimii schimbatorului are valoarea de 4,4 mm/m, iar pe zona inimii
schimbatorului de cale (zona in aliniament) intre pct.1 si pct.6 are valoarea de 3,2 mm/m.

Referitor la nivelul transversal al caii
Nivelul transversal al cdii pe zona in curba a liniei 14 (curba de dupa schimbdtorul de cale nr.1)

Supraindltarea pe zona curbei circulare cu raza circulard constantd R=200 m, din cuprinsul
liniei 14, are valoarea constantd h=15 mm. Aceasta valoare a supraindltarii trebuie se racordeze cu
zona de aliniament in care este amplasata inima simpla a schimbatorului nr.1, pe lungimea curbei
parabolice Lio=15 m.
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Valorile masurate in stare statica ale nivelului transversal al caii indicau faptul ca, pe
cuprinsul curbei circulare cu valoarea constantd a supraindltarii h=15 mm si in cuprinsul curbei de

racordare a suprainaltarii, erau puncte in care valorile nivelului transversal se situau in afara
tolerantelor admise in exploatare de £5 mm.

Valorile negative ale nivelului transversal al cdii identificate in punctele 12+9 din cuprinsul

curbei de racordare cu lungimea Lr.=15 m, indica faptul ca, in aceste puncte, nivelul firului exterior
al curbei se afla sub nivelul firului interior.
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Nivelul transversal al caii in cuprinsul schimbatorului de cale nr.1 pe directia ,,abatere”

Nivelul transversal al cdii in cuprinsul schimbatorului de cale nr.1 trebuie sa aiba valoarea

h=0 mm. Toleranta, in functie de categorie liniilor care se racordeaza in acest schimbator de cale,
este =5 mm.

Verificarea in regim static a nivelului transversal al cdii pe schimbatorul nr.1, pe directia
»abatere”, in puncte marcate la echidistante de 0,5 m, indica faptul ca firul exterior al curbei
schimbatorului de cale este ridicat fatd de firul interior cu valori cuprinse intre 2 mm si 15 mm,
valori care, in unele puncte depaseau toleranta de £5 mm. De asemenea, pe directia ,,abatere”
nivelul inimii simple de incrucisare a schimbatorului nr.1 este mai jos, cu valori cuprinse intre 3
mm si 18 mm, fata de nivelul contrasinei din dreptul inimii de pe de pe aceeasi directie.

Referitor la verificarea ordonatelor schimbatorului de cale
23




Verificarea ordonatelor schimbatorului nr.1 a fost efectuatd in punctele stabilite de
proiectantul schimbatorului de cale.

Verificarile efectuate au indicatd ca valorile ordonatelor masurate erau mai mici decat cele
ale ordonatelor proiectate cu valori cuprinse intre 9 mm si 38 mm.

sensul de mers al trenului
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Referitor la verificarea directiei curbei de dupa schimbatorul de cale nr.1 (zona in curba a liniei

14)

Directia traseului in curba de dupd schimbatorul nr.1 a fost verificatd, In puncte marcate la
echidistante de 0,5 m, prin masurarea sagetilor fata de mijlocul corzii cu lungimea de 10 m.

Diagrama sagetilor curbei a indicat ca traseul in curba al liniei 14 avea zone cu deformatii
atat pe zona centrald a curbei, cat pe curba parabolica de racordare dinspre schimbatorul nr.1.

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 caldtori IR nr.1741

Trenul de calatori IR nr.1741 a avut in compunere 9 vagoane clasa, vagoane la care nu au
fost semnalate nereguli privind starea tehnica a acestora.

Constatari privind locomotiva EA 892 ce a remorcat trenul de calatori IR nr.1741

Datele constructiei si a executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva EA 892 a fost construitd in anul 1990, ultima reparatie tip RR (reparatie cu
ridicare a vehiculului motor, cu ridicarea de pe osii/boghiuri) a fost efectuata la data de 31.10.2013
la RELOC Craiova, iar de la aceasta data pana la data producerii accidentului aceasta a parcurs un
numar de 447.328 km.

Locomotiva EA 892 a mai efectuat urmatoarele reparatii planificate:

» la data de 10.04.1997 reparatie planificata tip RG;
» la data de 28.09.2000 reparatie planificata tip RR.

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
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reparatiilor planificate” scadenta este stabilitd 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, in anul 2013, locomotiva EA 892 trebuia sa efectueze reparatie planificata
de tip RG si nu RR, asa cum a efectuat la data de 31.10.2013.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate si a reviziilor intermediare:
Locomotiva EA 892 a efectuat ultima revizie planificatd tip R2 la data de 04.10.2017 si
revizie intermediard la data de 28.10.2018, in cadrul la ,,CFR SCRL Brasov” SA - Sectia de

Reparatii Locomotive Ploiesti.

Constatari efectuate la locomotiva dupa deraiere
Urmare verificarilor efectuate la locomotiva EA 892 in cadrul ,,CFR SCRL Brasov” SA -
Sectia de Reparatii Locomotive Bucuresti Calatori au fost constatate urmatoarele:
= |a bandajele osiei nr.1 s-au constatat:
~stirbituri pe buza bandajului ca urmare a deraierii;
- urme de frecare puternica pe flancul activ al buzelor bandajelor;
- urme proaspete de strunjire pe flancul activ al buzelor si pe suprafata de rulare;
_ aspect matuit pe suprafata de racordare dintre flancul activ al buzei si suprafata de rulare
(torul de gat);
» |a bandajele osiei nr.2 s-au constatat:
- urme de frecare puternica pe flancul activ al buzei bandajului la roata stanga;
- urme proaspete de strunjire pe flancul activ al buzelor si pe suprafata de rulare;
- aspect matuit pe suprafatd de racordare dintre flancul activ al buzei si suprafata de rulare
(torul de gat);
» la bandajele osiilor nr.3,4,5 si 6 s-au constatat:
- urme proaspete de strunjire pe flancul activ al buzelor si pe suprafata de rulare;
- aspect matuit pe suprafatd de racordare dintre flancul activ al buzei si suprafata de rulare
(torul de gat);
= cota gr la roata din partea stanga a osiei nr.1 a locomotivei (prima osie in sensul de deplasare al
trenului) avea valoarea de 12 mm, in conditiile in care valoarea maxima admisa a acesteia este de
10,794 mm. Celelalte valori masurate ale elementelor geometrice ale bandajelor rotilor
locomotivei se incadrau in tolerantele prescrise;
= Jungimea cuplajului transversal avea valoarea de 997mm, jocul cuplajului transversal era de 2
mm. La verificarea silentblocurilor nu s-au constatat refulari de material. Lungimea cuplajului se
incadra valoarea prescrisa, respectiv 1000+10 mm,;
= valorile rugozitatilor masurate pe suprafetele de rulare se incadrau in domeniul admis;
= alinierea si paralelismul osiilor este corespunzatoare;
= rezervoarele instalatiei de uns buza bandajelor erau goale.

La verificarea sarcinilor pe osiile si rotile locomotivei EA 892 si a jocurilor mecanice,
efectuata dupa deraiere, la data de 31.10.2017, s-au constatat urmatoarele:

» |a osia nr.1, fatd de domeniul admis, greutatea pe roata era cu 269 kg mai mica pe roata din
stanga, respectiv cu 269 kg mai mare pe roata din dreapta;

= greutatea medie pe roata pentru osiile 2-6 se Incadra in domeniul admis;

» greutatea totala a locomotivei era de 118.100 kg si se incadra in domeniul admis;

= greutatea pe osie se Incadra in domeniul admis in cazul osiilor nr.1 si 6;

= greutatea pe osie nu se incadra in domeniul admis in cazul osiilor nr.2+5;

= greutatea pe rand de roti se Incadra in domeniul admis;

» jocurile verticale dintre cutiile de osii si ramele boghiurilor se incadrau in domeniul admis
(3245 mm pentru osiile nr.1,3,4 si 6, respectiv 29+42 mm pentru osiile intermediare) cu
urmatoarele exceptii: la roata dreapta de la osia nr.3 era de 30 mm, la roata dreaptd de la osia
nr.4 era de 27 mm iar la roata dreapta de la osia nr.6 era de 28 mm;

» jocurile verticale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei se Incadrau in domeniul admis de
53+63 mm, cu exceptia boghiului II partea dreapta care avea valoarea 51 mm,;
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» jocurile orizontale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei nu se incadrau In domeniul
admis de 22+28 mm;

» (distanta dintre cutia de osie si limitatorul lateral pentru deplasare axiala la osiile de mijloc era
corespunzatoare (mai mica de 10 mm), cu exceptia osiei nr.5 partea dreaptd, unde a fost
inregistrata valoarea de 17 mm.

Constatari privind verificarile efectuate la locomotiva anterior deraierii
Conform fisei de masurare a sarcinii pe osie ID: EA 8923010171112, intocmitd cu ocazia
masurarii sarcinii pe osie a locomotivei, la data de 30.10.2017, dupa strunjirea profilului bandajelor,
S-au constatat urmdatoarele:
= greutdtile pe osii se incadrau In domeniul admis;
= greutatea totald a locomotivei era de 118.210 kg si se incadra in domeniul admis;
= greutatea pe osie se incadra in domeniul admis, cu exceptia osiei nr.4 a carei greutate era de
20.190 kg fata de 20.096 kg maxima admisa;
= greutatea pe rand de roti se Incadra in domeniul admis;
= jocurile verticale dintre cutiile de osii si ramele boghiurilor se incadrau in domeniul admis
(32+45 mm pentru osiile nr.1, 3, 5 si 6, respectiv 29+42 mm pentru osiile nr.2 si 5) cu
urmatoarele exceptii: la roata dreapta osia 3 era de 30 mm, la roata dreapta osia nr.4 era de 28
mm, la roata dreapta de la osia nr.6 era de 30 mm;
» jocurile verticale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei se Tncadrau in domeniul admis de
53+63 mm;
* jocurile orizontale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei nu se Incadrau In domeniul
admis de 22+28 mm.

Constatari privind modul in care se efectueaza reprofilarea bandajelor locomotivelor pe
strungul subteran de tip Hegenscheidt

Serviciul feroviar critic ,,Reprofilarea bandajelor la osiile montate de la vehiculele feroviare
pe strungul subteran tip Hegensheidt” se realizeaza in cadrul Depoului de Locomotive Bucuresti
Calatori — punctul de lucru Remiza Automotoare Grivita si are ca document de referinta
Specificatia Tehnica cod ST 21-2008 ,,Reprofilarea bandajelor la osiile vehiculele feroviare pe
strungul subteran tip Hegensheidt” elaborata de cétre ,,CFR SCRL Brasov” SA si aprobata de cétre
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Din analiza marturiilor personalului implicat, a documentelor puse la dispozitie de catre
SNTFC ,,CFR Calatori” SA si a prevederilor specificatiei tehnice mai sus amintite s-au constatat
urmatoarele:
= valorile cotelor bandajelor nu sunt consemnate in formularul ST21-FM2 — | Fisa de masuratori

osie reprofilata pe strung cu sablon”, prevazut de specificatia tehnica ST 21-2008, fiind utilizat
un alt formular care nu contine rubrici pentru diametrul cercului de rulare, inaltimea buzei
bandajelor, bataia axiald si bataia radiala;

* nu se masoara Vvalorile abaterilor radiale si axiale, indltimea buzei bandajului si cota gg;

= personalul care efectueaza strunjirea bandajelor nu dispune de dispozitive pentru masurarea
valorile abaterilor radiale si axiale, naltimea buzei bandajului si cota qr, Cu toate ca dotarea cu
aceste instrumente este impusa de prevederile ST 21-2008;

* nu existd o decizie prin care sa fie numit un responsabil cu osiile, a cdrui sarcind principald sa fie
stabilirea diametrului tinta, asa cum este prevazut de ST 21-2008;

» lista mijloacelor de masurd, asa cum este prezentatd in ST 21-2008, prevede existenta unui
numadr de 7 sabloane pentru urmatoarele grosimi ale buzei bandajului: 30 mm, 30,5 mm, 31 mm,
31,5 mm, 32 mm, 32,5 mm, 33 mm. In realitate nu exista decat 2 sabloane de 30 mm si 31,5 mm,;

= cu toate cd, In conformitate cu conditiile de calitate impuse de ST 21-2008, precum si a ,,Fisei de
masuratori dupa reprofilare”, este stabilita masurarea cotei gr, aceasta cerintd nu a fost inclusa si
la capitolul 6, lit.e — ,,Masuratori efectuate dupa strunjire” si nici capitolul 9 ,,Lista mijloacelor
de masura”;

» conform conditiilor de calitate, impuse de ST 21-2008, gradul de rugozitate trebuie sa fie mai
mic sau egal cu 12,5 um, dar in lista mijloacelor de madsura nu se mentioneaza necesitatea unui
dispozitiv pentru masurarea acesteia.

26



C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii Inregistrarilor instalagiei
de inregistrare a vitezei (IVMS) a locomotivei electrice EA 892, s-a constatat ca trenul IR nr.1741 a
plecat din statia Bucuresti Nord Gr. A la ora 18:46:27 si a atins viteza de 9 km/h dupa parcurgerea
unui spatiu de aproximativ 117 metri, dupd care viteza a scazut la 0 km/h, pe un spatiu de
aproximativ 88 metri, trenul fiind oprit la ora 18:47:50. Viteza de 9 km/h (maxima atinsa de tren)
era sub valoarea vitezei restrictionate a liniei 14 (10 km/h).

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 892, locomotiva ce a
remorcat trenul de calatori IR nr.1741 din data de 30.10.2017, a efectuat pana la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 1 ord si 48 de minute, aceastd duratd incadrandu-se in limita
admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

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

In urma constatarilor privind geometria traseului caii parcurs de tren pani la oprirea acestuia
si a celor privind starea tehnica a elementelor componente ale suprastructurii caii, comisia de
investigare concluzioneaza ca geometria traseului a fost un factor care a contribuit la deraierea
locomotivei care a remorcat trenul, prin:

» depasirea tolerantelor admise in exploatare a valorilor ecartamentului si nivelului transversal al
caii atat pe directia ,,abatere” a schimbatorului nr.1, cat si pe curba dupa acest schimbator de
cale;

» valorile negative ale ecartamentului cdii (ingustari) in zona inimii simple de incrucisare a
schimbatorului nr.1;

= valorile negative ale nivelului transversal al caii pe directia ,,abatere” din zona inimii simple de
incrucisare a schimbatorului nr.1.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Conform inscrisurilor puse la dispozitie de Depoul de Locomotive Bucuresti Célatori si de
Sectia de Reparatii Locomotive Bucuresti Calatori a rezultat faptul ca, la data de 04.10.2017,
Depoul de locomotive Ploiesti a emis comanda pentru strunjirea bandajelor locomotivei EA 892 in
vederea elimindrii uzurilor, precum si a exfolierilor existente la rotile osiei nr.5.

Locomotiva a sosit in Depoul Locomotive Bucuresti Calatori la data de 24.10.2017, iar la
data de 25.10.2017 a fost introdusd pe strungul subteran tip Hegenscheidt. Operatiile de reprofilare
a bandajelor au durat 3 zile, dupa care, la data de 30.10.2017, locomotiva a fost indrumata la
instalatia de cantarire pentru echilibrarea sarcinii pe osie, fara a se masura cota qr dupa reprofilare.

Cu ocazia masuratorilor efectuate pentru echilibrarea sarcinii pe osie S-a constatat ca:

= jocurile verticale dintre cutiile de osii si ramele boghiurilor nu se incadrau in domeniul admis la
roata dreapta osia 3, la roata dreapta osia 4 si la roata dreapta osia 6;

* jocurile orizontale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivel nu se incadrau in domeniul
admis.

Fard a se interveni pentru aducerea acestor jocuri in tolerantele admise, la locomotiva a fost
efectuata echilibrarea sarcinii pe osie, dupa care aceasta a fost pusd la dispozitia Depoului de
Locomotive Bucuresti Calatori, prin mentionarea acesteia in Registrul Sefului de Atelier, la rubrica
., Situatia vehiculelor terminate in ziua de 30.10.2017. Predate sefului de tura precum si alte

’

amanunte in legatura cu programul de reparatii de a doua zi”.

La data de 30.10.2017, locomotiva EA 892 a fost indrumata pentru remorcarea trenului de
calatori IR 1741, iar dupa producerea deraierii, la masurarea cotei qr de la roata din partea stanga a

27



osiei nr.1 (prima in sensul de mers) s-a constatat ca valoarea acestei cote era de 12 mm, in conditiile
in care domeniul admis este cuprins intre 6,5 mm si 10,794 mm.

De asemenea, la verificarea sarcinilor pe osii efectuatd la data de 31.10.2017 au fost
constatate abateri ale tolerantelor admise dar, in conditiile in care locomotiva a parcurs doar 3.750m
de la echilibrarea sarcinilor pe osie efectuata la data de 30.10.2017, pana la momentul producerii
deraierii, acestea abateri nu se puteau produce in circulatia locomotivei, ci sunt o consecinta a
deraierii.

In concluzie, comisia de investigare consideri ca:
» neincadrarea valorilor jocurilor verticale si orizontale in domeniul admis nu a influentat
producerea deraierii;
» depdsirea domeniului maxim admis al cotei qr a condus la obtinerea unui profil de rulare
necorespunzator la roata din partea stangd a osiei nr.1 (unghi de flanc fapt ce a favorizat
producerea deraierii.

C.6.3. Concluzii privind sistemul de management al sigurantei al operatorului de
transport feroviar de caldtori

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.2. Sistemul de management al
sigurantei se pot concluziona urmatoarele:

= SNTFC ,,CFR Calatori” SA 1in calitate de operator de transport feroviar si proprietar de vehicule
feroviare altele de cat vagoanele de marfa, pentru perioada 17.08.2017 — 09.01.2018 nu a detinut
un Certificat de Entitate Responsabild cu Intretinerea emis de citre Autoritatea de Siguranti
Feroviarda Romana — ASFR, prin care sa se confirme acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015;

* cu toate ca in cadrul SRTFC Bucuresti se efectueaza reprofilarea bandajelor la osiile montate de
la vehiculele feroviare pe strungul subteran tip Hegenscheidt, prestatie ce se realizeaza in cadrul
reparatiilor accidentale, acest tip de reparatie nu a fost inclus in Anexa nr.1 a Certificatului de
Entitate Responsabila cu Intretinerea al SNTFC ,,CFR Cilitori” SA;

= Anexanr.] a Certificatului de Entitate Responsabila cu intre‘,[inerea nr.RO/ERIV/L,C/0018/0001,
emis la data de 10.01.2018 de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR, cu
valabilitate pentru perioada 10.01.2018 - 09.01.2020, prin care se confirmd acceptarea
sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015, contine
erori in sensul ca se mentioneaza ca functia de intretinere pentru locomotive se asigura in cadrul
reviziilor de vagoane;

» |a data de 25.04.2017, Organismului de Notificare Feroviar Roman — ONFR din cadrul
Autoritatii Feroviare Roméane — AFER, a emis Agrementul Tehnic Feroviar Seria AT
Nr.283/2017, prin care se atestd cd serviciul feroviar critic “Reprofilarea bandajelor la osiile
montate de la vehiculele feroviare pe strungul subteran tip Hegensheidt” indeplineste conditiile
pentru utilizare in domeniul transportului feroviar si a fost Incadrat la clasa de risc 1A. Acest
Agrement Tehnic Feroviar a fost emis ulterior datei de 18 iunie 2015, data la care a intrat in
vigoare Ordinului MT nr.635/2015 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu
intretinerea vehiculelor feroviare altele de cat vagoanele de marfd, contrar art.3 care prevede ca
., autorizatiile de furnizor feroviar, certificatele de omologare tehnica feroviara si agrementele
tehnice feroviare emise pdna la data intrarii in vigoare a prezentului ordin operatorilor
economici de catre Autoritatea Feroviara Romana - AFER, in conformitate cu legislatia
nationala, raman valabile pentru perioada lor de valabilitate initiala, dar nu mai tarziu de un
an, pentru entitatile responsabile cu intretinerea, respectiv de 2 ani, in cazul atelierelor de
intretinere, de la aplicarea prezentului ordin”;

» in cadrul procesului de identificarea si evaluarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare a fost
identificat pericolul “Neverificarea conditiilor tehnice pe care trebuie sa le indeplineasca osiile
montate ale vehiculelor feroviare pentru a fi admise in circulatie”, ce poate genera riscul:
“Deraieri de vehicule feroviare”. Cerinta de sigurantd mentionatd, in acest caz, de respectare a
NTF (Norma tehnica feroviard) este incompleta deoarece nu se precizeaza numarul acesteia.
Totodata la rubrica functiile responsabile cu masura de sigurantd nu a fost Inscrisa si functia de
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strungar, functie ce are ca sarcind de serviciu si masurarea profilului bandajelor la osiile
vehiculelor feroviare.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a

infrastructurii $i a materialului rulant implicat, a documentelor puse la dispozifia comisiei de
investigare, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca dinamica acestei
deraieri a fost urmatoarea:

locomotiva electrica EA 892, care a remorcat trenul calatori este tip 060 EA. Acest tip de
locomotiva are cele doua boghiuri conjugate printr-un cuplaj transversal, care are rolul de a
diminua fortele de conducere la inscrierea in curbe, facilitind astfel o mai buna inscriere a
boghiurilor, ca urmare a faptului ca le da acestora posibilitatea agezarii intr-o pozitie radiala.
asezarea In pozitie radiala a osiilor celui de al doilea boghiu se transmite prin intermediul
cuplajului de catre primul boghiu in sensul de mers, respectiv de la osia conducatoare;

in punctul deraierii osia conducatoare si respectiv osiile primului boghiu se aflau pe un traseu in
curba cu deviatie dreapta (pe sinele de legaturd ale schimbatorului nr.1), in timp ce al doilea
boghiu se afla cu doua osii pe zona inimii de incrucisare simpla a schimbatorului nr.1) si cu
ultima osie la aproximativ 1,5 m dupa ultima joantad a schimbatorului nr.1, respectiv pe curba de
racordare a curbei circulare cu raza R=200 m;

prin intermediul cuplajului transversal osia conducatoare (prima osie de la primul boghiu) a
transmis catre cel de al doilea boghiu miscare de rotire a celui de al doilea boghiu;

asezarea in pozitie radiald a osiilor acestui boghiu (al doilea in sensul de mers al trenului) a fost
ingreunatd de valorile negative ale ecartamentului caii (ingustarile) din zona inimii simple de
incrucisare a schimbatorului nr.1, fapt care a determinat ca, prin intermediul cuplajului
transversal sa creasca unghiul de atac si implicit forta laterald care actiona la contactul dintre
roata atacanta (roata din partea stanga a osiei nr.1 - osia conducatoare) de la osia nr.1;

totodatd, intrucat valoarea cotei qr a buzei aceleiasi roti depdsea valoarea maximad admisa,
unghiul de flanc al acestei buze a scazut, fapt ce a condus la scaderea limitei de stabilitate la
deraiere (valoarea limitd a raportului dintre forta orizontald si sarcina care actioneaza pe o roata,
care odata depasita conduce la escaladarea flancului activ al sinei si apoi, la deraiere);

in aceste conditii forta laterala (de conducere), cu care roata atacantd actiona asupra ciupercii
sinei de legatura, a crescut pana la o valoare care a condus la cresterea raportului dintre forta
conducdtoare si sarcina care actionau pe roata din partea stingd a osiei nr.1, peste limita de
stabilitate la deraiere, in final conducand la escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de
legatura de catre buza acestei roti si apoi la deraierea acesteia.

C.6.5. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au constata unele deficiente si lacune, fara

relevanta asupra cauzelor accidentului:

nu a fost respectat ciclul reparatiilor planificate impus de Normativul 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”, aprobat prin Ordinul
MTI nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul MTI nr.1359/2012, in sensul ca
locomotiva EA 892 a efectuat la data de 31.10.2013 reparatie planificata de tip RR, in loc de
reparatie de tip RG asa cum prevede actul mai sus mentionat;

nu se respectd in totalitate prevederile specificatiei tehnice ST 21-2008 in sensul ca:

- valorilor cotelor bandajelor nu sunt consemnate in formularul ST21-FM2 — ,Fisa de
masuratori osie reprofilatd pe strung cu sablon”, prevazut de ST 21-2008, fiind utilizat un alt
formular care nu contine rubrici pentru diametrul cercului de rulare, Indltimea buzei
bandajelor, bataia axiald si bataia radiala;

- nu se masoara valorile abaterilor radiale si axiale si indltimea buzei bandajului;

- nu exista toate mijlocele si dispozitivele de masura prevazute in specificatie;
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- nu existd o decizie prin care sa fie numit un responsabil cu osiile care sa aiba ca principala
sarcind stabilirea diametrului tinta;

- lista mijloacelor de masura nu este completata cu dispozitive pentru masurarea gradului de
rugozitate;

* nu se respectd in totalitate prevederile procedurii PP-14 ,Realizarea intretinerii la vehiculele
feroviare motoare”, in sensul cd, dupa finalizarea lucrdrilor efectuate la materialul rulant in
cadrul Sectiei de Reparatii Locomotive Bucuresti, redarea in exploatare a materialului rulant nu
se face prin intocmirea formularului ,,Notificare de redare in exploatare” cod FPP-14.04, asa
cum prevede aceasta procedura;

* nu se respecta in totalitate prevederile Specificatiei tehnice cod ST 5-2004 ,,Revizii planificate
tip Pth3, RT, R1, R2, reparatii accidentale, lucrari pentru pregatiri de iarna si lucrari la
instalatiile modernizate la Locomotivele Electrice 3400/5100Kw” cu modificarile ulterioare, in
sensul ca:

- nu se utilizeaza formularul ,,Evidenta masurarii bandajelor” cod: ST5-R01, asa cum este
prevazut de ,,Fisa de modificare” la specificatia tehnica cod: FM 5/4-2015;

- la locomotiva EA 892 nu au fost efectuate lucrari pentru reglarea jocurilor mecanice, astfel
incat valoarea acestora sa se incadreze in domeniul admis;

» conform Fisei de modificari nr.4/2015 la Specificatia tehnicd ST 5/2004 a fost modifica
denumirea acestei specificatii fiind introduse, reparatiile accidentale, lucrari pentru pregatiri de
iarna si lucrari la instalatiile modernizate, dar nu au fost modificate in mod corespunzator si
capitolele: 1.0biectul de activitate, 2.Domeniul de aplicare si 3.Clasa de risc.

C.7.1. Direct cause, contributing factors

The direct cause of the accident is the overclimbing of the rail gauge of the exterior
connection rail head of the curve of the switch no.1 by the flange of the left wheel from the axle no.
1 of the locomotive EA 892, following the exceeding of the derailment stability limit. It happened
because the track gauge at the comon crossing of the switch no.1 had values out of accepted field,
and the the flange gradient gR of left wheel from the axle no.1 exceeded the accepted maximum
value.

Contributing factors:

= burrs existing at the common crossing of the switch no.1.

= putting in service of the locomotive under the circumstances the tyre of the left wheel from the
axle no.1 had an unsuitable profile.

The investigation commission stipulates that the accident happened following the
cumulation of those two factors, its occurrence not being possible if one of these two factors was
missing.

C.7.2. Underlying causes

1) infringement of the provisions of art.19.2 from Instruction of norms and tolerances for
the track construction and maintenance — lines with standard gauge - n0.314/1989,
concerning the accepted tolerances against the gauge prescribed for the switches.

2) infringement of the provisions from Chapter no.7 ,,Quality technical conditions” from the
technical specification code ST 21-2008 edition 1, revision 0 ,,Re-profiling the tyres from
the axles of the railway vehicles on the underfloor lathe type Hegenscheidt”, concerning
the fell of the flange gradient gR between the accepted limits.

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 requirements relevant
for whole life cycle of lines in maintenance process”, part of the safety management
system of the public infrastructure manager CNCF ,,CFR” SA, concerning the
performance of the maintenance and periodical repairs of the lines.
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2. Lack of correlation of the requirement from the Chapter no.7 ,,Quality technical
conditions” from the technical specification code ST 21-2008 edition 1, revision 0
,Re-profiling the tyres from the axles of the railway vehicles on the underfloor lathe
type Hegenscheidt”, concerning the fell of the flange gradient qR between the
accepted limits, with the provisions of chapter 6, letter e ,,Measurements carried out
after the turnning” and with those of chapter 9 ,,List of the measuring means, of the
special devices necessary for the re-profiling”, from the same technical specification.

3. Incomplete assessment of the hazard represented by ,,Non-checking of the technical
conditions that the wheelset of the railway vehicles had to meet with in order to be
accepted in traffic” as meaning that for this hazard was not associated with the job
“turner”(in the box ,,Job/Actor responsible for the safety measure” from ,,Sheet for
the identification of hazards/assessment of generated risks code: F-PO-0-8.5.3-05-
03).

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

With reference to the railway accident happened on the 30th October 2017, in the running of
the train IR no.1741, one found out that the derailment was influeneced by the unsuitable technical
potential both of the railway infrastructure and of the rolling stock involved.

In order to keep the technical parameters of the track in accordance with the values imposed
by the normal operation of the railway infrastructure, the public infrastructure manager
CNCF,,CFR” SA, following the identification of the dangers that can be present in the
infrastructure maintenance and the assessmnet of the risks associated to the dangers, took like
measures for keeping under control the risks of accident occurrenece, the compliance with the
provisions from the practice codes, that are part of the safety management system.

The identification by the investigation commission of the deviations from the practice
codes, for the track keeping between the technical operation parameters stipulated by those codes,
proves that the safety management system is not properly applied by CNCF ,,CFR” SA.

Also, to re-putting into service of the locomotive EA 892, after re-profiling its tyres, with
quota gr over the maximum accepted value, was possible following the infringement of the
provisions of the existing procedures, without corelating the quality requirements from ST 21-2008
with the technical rigging necessary.

During the investigation, one found out that, within the process for the identification of the
dangers and for the risk assessment, the danger represented by ,,Non-checking of the technical
conditions that the pair of wheels of the railway vehicles had to meet with in order to be accepted in
traffic” was not associated also to the turner job.

In order top revent some accidents that could happen in similar conditions to those
presented in this report, AGIFER issues, for Romanian Railway Safety Authority — ASFR, the next
safety recommendations:

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

2. to ask the railway undertaking SNTFC ,,CFR Cailatori” SA:

a. the revision of the technical specification code ST 21-2008 Re-profiling the tyres
from the axles of the railway vehicles on the underfloor lathe type Hegenscheidt,
for the correlation of the quality requirements with the performance conditions
and the technical rigging necessary;

b. re-assessment of the risks generated by the danger represented by ,, Non-checking
of the technical conditions that the pair of wheels of the railway vehicles had to
meet with in order to be accepted in traffic “and taking measures for keeping

under control.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructurd feroviard publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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