AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana, a desfasurat 0
actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data 23.12.2018, ora 07:20, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie Livezeni - Subcetate, firul | de
circulatie, intre statia CFR Subcetate si halta de miscare Baesti, la km 34+993, in circulatia trenului de
calatori nr.1821 (compus din locomotiva EA1 137 si 6 vagoane), apartinand operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA. Accidentul feroviar s-a manifestat prin deraierea
ultimelor trei vagoane din compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 13 Noiembrie 2019

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfasurarea actiunii de
investigare §i  intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il propun spre
avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data 23.12.2018, ora 07:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, pe sectia de
circulatie Livezeni-Subcetate, firul I de circulatie intre halta de miscare Baesti, la km 34+993, in
circulatia trenului de calatori nr.1821 (compus din locomotiva EA1 137 si 6 vagoane), apartinand
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, prin deraierea ultimelor trei
vagoane din compunerea trenului.



AVERTISMENT

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

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz

cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale
sau colective.

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

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

Agentia de Investigare Feroviara Romana-AGIFER, denumitd 1in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe
caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului
nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupd 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.48 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 nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, referitoare la accidentul
feroviar produs la data de 23.12.2018, ora 07:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Timisoara, pe sectia de circulatie Livezeni - Subcetate, pe linia curentd aferentd firului I de circulatie
dintre statia CFR Subcetate si HM Baesti la km 344993, in circulatia trenului de calatori IRN nr.1821
(compus din locomotiva EA1 137 si 6 vagoane), apartinand operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, prin deraierea ultimelor trei vagoane din compunerea trenului, si
luand in considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de Investigare, directorul general al AGIFER, a decis
deschiderea unei actiuni de investigare si a numit comisia de investigare.

Prin Decizia nr.288 din data de 27.12.2018 a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 22nd December 2018, at 23:40 o’clock, the passenger train IRN nr.1821, got by the
railway passenger undertaking SNTFC ,,CFR Cailatori” S.A, consisting in the hauling locomotive EA1
137 and 6 cars, was dispatched from the railway station Bucuresti Nord, to the railway station Arad.

On the 23rd December 2018, at 07:20 o’clock, om the running electrified line, track I,, km
34+993, between the railway stations Baesti and Subcetate, on a constant-radius curve, left deviation,
in the running direction of the train, at a joint, the last 3 cars of the train, respectively
n0.50532083047-2 (the 4th one), n0.50532083103-6 (the 5th one) and n0.50532083022-5 (the 6th one)
derailed.

The three cars of the train ran in derailed condition about 150 m, generating the breakage of
three masts for the support of the overhead contact line (LC). Therewith, the locomotive pantograph
broke.

Accident consequences

Injured people

Following the accident, a woman from the train was injured and carried by a SMURD crew to
the hospital from Simeria.

Track superstructure

Following the accident, the track I of the running line, between the railway stations Baesti and
Subcetate, was affected on about 150m.

Railway equipments

Three masts for the support of the overhead contact line were damaged.

Rolling stock

Following the derailment and breakage of the masts for the support of the overhead contact line,
the pantograph of the hauling locomotive EA1 137 broke.

The condition of those three cars involved in the derailment was as follows:
= the first axle of the first bogie of the car n0.50532083047-2 (the 4th one) derailed;
= all the axles of the car n0.50532083103-6 (the 5th one) derailed, being reclined about 15° to the
right side, running direction;
= all the axles of the car n0.50532083022-5 (the 6th one) derailed, being reclined at 45° to the right
side, running direction.

Measures taken and works performed for resuming the railway traffic

In order to resume the railway traffic, a breakdown train, provided with hydraulic jacks (TIS),
and a crane IFTE from the Line District Isalnita (railway county Craiova) were used.

The derailed cars were re-railed as follows:
. on the 24th December 2018, at 04:50 o’clock the car n0.50532083022-5 (the 6th one) was re-
railed;
. on the 24th December 2018, at 06:03 o’clock, the car no. 50532083047-2 (the 4th one) was re-
railed;
. on the 24th December 2018, at 12:15 o’clock, the car no. 50532083103-6 (the 5th one) was re-
railed.



Causes and contributing factors

Direct cause

The direct cause of the accident was the loss of the bearing capacity and of the guiding
capacity of the outside rail of the curve, following its breakage and creation of a gap of 460 mm (under
the dynamic effect of the train rolling stock).

Contributing factors

= unsuitable making of the unit ,joint”, from km 34+993 (track | of the running line Baesti -
Subcetate being at the outside rail of the curve with the radius R = 280 m), made during the
intervention at the broken rail, recorded on the 10th December 2018 (13 days before the accident),
and lack of measures necessary for ensuring the safety of the railway traffic (decrease of the traffic
speed on this track section unconsolidated);

= exceeding of the maximum value accepted for the lateral wears of the outside rail of the curve, it
leading to the increase of the wheel ange angle at plane of contact (y);

= exceeding of the maximum value accepted for the track twist, for the traffic speed established (65
km/h), at the accident site;

= exceeding of the maximum value accepted for the track gauge of curves with radius of 280 m, at the
accident site;

= lack of periodical technical inspections at the track on the 17th, 19th and 21st December 2018, on
track sections including the accident site;

= non-identification and non-replacement at the deadline of the rail with failure, category I, existing at
the accident site.

= exceeding of the maximum value accepted for the transport capacity of the rails existing within the
track, when the accident happened (rail type 49, non-welded track).

Underlying causes

1. violation of the provisions art.21, point 10 from Instruction n0.314/1989 regarding the prohibition to
accept within the running and direct lines from the railway stations, rail sections with length under 6
m, for lines with speeds of 51 — 120 km/h”.

2. violation of the provisions of art. 21, point 1 from Instruction no.314/1989 regarding the maintaining
within the track of rails with failures, category I.

3. violation of the provisions of art. 23 from Instruction n0.314/1989 regarding the compulsoriness to
take measures for speed limitation, until the replacement of the rails with failures, category I
existing within the track.

4. violation of the provisions of art. 21-point 2 from the Instruction no.314/1989 regarding the
maintaining within the track of the rails with wears over the maximum ones accepted by the
regulations in force.

5. violation of the provisions of art.1 from the Instruction no.314/1989 regarding the tolerances of the
track gauge for the curves with radius of 280 m, that is 1455 mm (standard gauge 1435 mm + over-
widening of 10 mm + tolerance of 10 mm). We point out that the gauge in these points was
influenced also by the lateral serious wear at the outside rail of the curve.

6. violation of the provisions of art. 7, point 4, from the Instruction n0.314/1989 regarding the
maximum values accepted for the track twist, in accordance with the train maximum speed.

7. violation of the provisions of art.1 and art.2, Sheet no. 2 from the Instruction no.305/1997 regarding
the performance way of the periodical technical inspection at the track.

Root cause

1. Non-application of the provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07 ,,Compliance
with the technical specifications, standards and relevant requirements for the whole life time of the
lines in maintenance process”, part of the safety management system of the public railway
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infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of the maintenance and
repair at the lines.

Non-application of the provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.28 ,,Checking and
control of the maintenance results”, part of the safety management system of the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the tasks of the staff in charge with control.
Non-application of the provisions of the operational procedure code PO 0-10.2.-1 ,, Treatment of the
malfunctions and failures resulting from the current operations at the interlocking system (SCB)”,
part of the integrated management system quality - environment - railway safety (SMCM — SMYS)
of CNCF ,,CFR” SA”, Annex 1 regarding the diagram of the process for the notification of the
inconveniences.

Severity level
According to the accident classification stipulated at Art.7, paragraph (1) from the Regulations

for the investigation of the accidents and incidents, for the development and improvement of Romanian
railway and metro safety, approved through the Government Decision 117/2010, considering the
activity where it happened, the fact is classified like railway accident, according to art.7, paragraph (1),
letter b.

Safety recommendations
With reference to the accident happened on the 23rd December 2018, in the running of the

passenger train no.1821, consisting in the derailment of the last three cars of the train, one found that
the derailment was generated by the improper condition of some parts of the railway superstructure,
affecting the track geometry. So, one found that the derailment happened following:

unsuitable making of the unit ,,joint”, from km 34+993, on the track | of the running line between
the railway stations Baesti and Subcetate, made during the intervention at the failure ( broken rail),
recorded on the 10th December 2018 (13days before the accident), and lack of measures necessary
for ensuring the safety of the railway traffic (decrease of the traffic speed on this track section
unconsolidated);

exceeding of the maximum value accepted for:

- the lateral wears of the outside rail of the curve;

- track twist, for the established running speed (65 km/h);

- track gauge;

at the accident site;

keeping within the track of rails with transport capacity exceeded;

keeping within the track of rails with failures and improper maintenance of the joints;
non-performance of periodical technical inspections at the track on the 17th, 19th and 21st
December 2018, on track sections including the accident site; Non-performance of the periodical
technical inspections at the track, at the accident site, at the deadlines and periods of time (once
every two days) established by the regulations in force, led to the non-identification of the dangers
for the traffic safety. We point out that, before the publication of the Instruction for the
establishment of deadlines and of the order of the track inspections no. 305/1997, the inspection of
the running and direct lines from the railway stations provided with automatic section block (BLA)
and of the secondary lines (with traffic under 1 million gross tonnage/year), were made daily, the
risk that possible dangers about the technical condition of the railway superstructure/infrastructure
not be identified being better kept under control.

Considering the non-conformities about the technical condition of the railway infrastructure at

the accident site, found during the investigation, as well as that the continuous surveillance of the
railway superstructure and infrastructure is one of the main task of the staff in charge with the track
maintenance, and the safety levels that have to be reached are expressed through risk acceptance
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criteria and defined like common safety objectives, the investigation commission considers necessary

the issuing of the next safety recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analyze with the public railway infrastructure
administrator CNCF,,CFR” SA the need and the opportunity to change the present regulation
framework for the establishment of deadlines and order for the performance of the track inspections,
as they are established by the Instruction no. 305/1997, as follows:

- The provisions of art.1, Sheet no. 2 (Tasks of the ganger) be changed so the walk technical
inspection of the running and direct lines from the railway stations provided with automatic
section block (BLA),of the secondary lines, of the afferent switches, of the track beds and of
the art works be performed efficiently, as it is stipulated (defined) in EU Regulations
no.1077/2012.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 23.12.2018, ora 07:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, pe
sectia de circulatie Livezeni-Subcetate (linie dubla, electrificatd), pe linia curenta electrificata aferenta
firului I de circulatie, la km 34+993, intre halta de miscare Baesti si statia CFR Subcetate, la km
344993, in circulatia trenului de calatori nr.1821 (compus din locomotiva EA1 137 si 6 vagoane),

apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, s-a produs
deraierea ultimelor trei vagoane din compunerea trenului.
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Locul producerii accidentului

Figura nr.1 — Locul producerii accidentului

In zona producerii accidentului feroviar (km 34+993 - firul I de circulatie) traseul liniei este in
curba cu deviatie stanga, in sensul de mers al trenului, ale carei elemente geometrice sunt: raza R=280
m, supraindltarea h=120 mm, supralargirea s=10 mm. Profilul transversal al cdii este rambleu.
Declivitatea caii este de 4 %o, pantad in sensul de mers al trenului. La data producerii deraierii, firul Il de

circulatie Livezeni-Subcetate era inchis pentru lucrari planificate de intretinere la infrastructura
feroviara.

La data de 22.12.2018, ora 23:40, trenul de calatori IRN nr.1821, apartinand operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, compus din locomotiva de remorcare EAl
137 si 6 vagoane a fost expediat din statia CFR Bucuresti Nord, avand ca destinatie statia CFR Arad.
La ora 07:20, dupa trecerea fara oprire prin halta de miscare Baesti, la circulatia trenului pe firul I de
circulatie, in zona km 34+993, pe o curba circulara cu deviatie stdnga, in sensul de mers al trenului, in
zona unei joante s-a produs deraierea ultimelor 3 vagoane din compunerea trenului, respectiv a
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vagoanelor nr.50532083047-2 (al 4-lea), nr.50532083103-6 (al 5-lea) si nr.50532083022-5 (al 6-lea).
Trenul a circulat cu cele trei vagoane deraiate, pe o distantd de aproximativ 150 m, distanta pe care a
rupt trei stalpi de sustinere a firului liniei de contact (LC). Totodata, pe aceiasi distantd s-a produs si
ruperea pantografului activ al locomotivei. Pozitia vehiculelor din compunerea trenului, dupa deraiere,
este prezentatd in Figura nr.2.

§ubcetatﬂ Baesti _
Simeria Petrosant

[} Stalp electrificare or. 195

[} Stalp clectrificare ar. 157
km 344910

Stalp cleemificare nr. 199
"o km 344942

m 341900

) \ 1 344093
... Prima urma de deraiere

Figura nr.2 - Pozitia vagoanelor dupa deraiere

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

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF

Timisoara, pe sectia de circulatie Simeria - Petrosani, intre statiile CFR Baesti si Subcetate la km
34+993.

Locul unde a avut loc accidentul feroviar face parte din infrastructura feroviara interoperabila,
administrata de Sucursala Regionala CF Timisoara, din cadrul CNCF ,,CFR” SA. Linia de cale ferata
este dubla si electrificatd. Activitatea de Intretinere a suprastructurii feroviare se efectueaza de catre
personalul specializat al Districtului de linii nr.4 Subcetate, din cadrul Sectiei L9 Simeria.

Instalatiile fixe de sigurantd si de conducere operativd a circulatiei feroviare sunt in
administrarea Sucursalei Regionalei CF Timisoara din cadrul CNCF ,,CFR” SA. Mentenanta
elementelor acestor instalatii este asiguratd de catre salariati din cadrul Districtului SCB nr.4, Sectiei
CT4 Deva Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Baesti si statia CFR Subcetate sunt
in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariatii SC TELECOMUNICATII CFR
SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare EA1 137 este a operatorului
de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva EA1l 137 a fost
asigurata de catre personalul specializat al SC ,,CFR SCRL Brasov" SA.
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Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate ale vagoanelor aflate in compunerea
trenului de calatori nr.1821 apartindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, a fost asigurata cu personal propriu sau pe baza de contract de prestari servicii incheiat cu
unitati specializate.

Personalul de conducere, respectiv de deservire al trenului de calatori nr.1821, apartinea
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.1821 a fost compus din 6 vagoane de calatori, avand 24 osii, 291 tone
brute, cu un tonaj necesar franat automat 367 tone, de fapt 414 tone, tonaj necesar franat de mana 50
tone, de fapt 128 tone si o lungime de 182 m. Trenul a fost remorcat cu locomotiva EA1 137.

Atat vagoanele din compunerea trenului, cat si locomotiva de remorcare a trenului, apartineau
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

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

Descrierea traseului ciii

Traseul in plan al caii ferate, in zona producerii deraierii, este in curba cu deviatie stanga, in
sensul de mers al trenului, ale cérei elemente geometrice sunt: raza R=280 m, suprainalfarea h=120
mm, supralargirea s=10 mm. Aceastd curba este alcatuitd dintr-o curba circulara cu lungimea Lc=230
m care se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul a doua curbe de racordare (parabole
cubice), care au lungimile L1=80 m si L>=100 m. Prima urma de deraiere a fost identificata pe curba
circulara la km 34+993.

Declivitatea in profilul longitudinal al céii este de 4 %o, panta in sensul de mers al trenului.
Profilul transversal al caii in zona producerii accidentului este rambleu.

In zona producerii accidentului, viteza maxima de circulatie a trenurilor este limitata la 65
km/h, datoritd elementelor geometrice ale caii.

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este alcatuitd din sine tip 49 cu
lungimea de 25 m, cale cu joante, traverse de beton precomprimat T29A in corpul panoului si cu
traverse de lemn la joante. Fixarea sinelor de placile metalice este realizatd prin intermediul prinderii
elastice tip SKL 12 in corpul panourilor si prin fixare indirecta tip K la joante.

C.2.3.2. Instalatii

In zona producerii deraierii linia este inzestrata cu instalatie fixa de tractiune electrica (IFTE)
prevazuta cu linie de contact (LC) aeriand realizata cu suspensie catenard, semicompensata.

Instalatiile fixe de siguranta si de conducere operativa a circulatiei feroviare din halta de
miscare Baesti sunt formate din instalatii de centralizare electrodinamica (CED) de tip CR2. Instalatiile
de semnalizare automatad a trecerii la nivel fard bariere (SAT) amplasate pe linia curenta Baesti —
Subcetate de tip Universal-75, iar intre HM Baesti si Statia CFR Subcetate exista instalatii de bloc de
linie automat (BLA) pe ambele fire de circulatie. Instalatiile mentionate sunt in dependenta directa cu
instalatiile pentru controlul vitezei trenurilor si autostop, montate in cale.

Ansamblul instalatiilor de comunicatii feroviare din halta de miscare Béesti cuprinde: pupitrul
local prin care IDM comunica cu punctele de sectionare vecine, telefon direct cu operatorul din cadrul
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Regulatorului de Circulatie si instalatia fixa de emisie-receptie pentru comunicarea cu mecanicii
trenurilor care circuld prin halta de miscare Baesti.

C.2.3.3. Locomotive

Trenul de calatori nr.1821 a fost remorcat cu locomotiva electrica, tip EA1 137 (viteza sporitd),
de 5100 kW. Aceasta locomotiva apartine operatorului de transport SNTFC ,,CFR Cailatori” SA.

C.2.3.4. Vagoane

Vagoanele implicate n accidentul feroviar sunt in proprietatea SNTFC ,,CFR Calatori” SA si au
urmatoarele caracteristici tehnice:
= vagonul nr. 50 53 2083 047-2 (al 4-lea in compunerea trenului), seria literara Bee:
- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate - 24,5 m;
- ampatamentul vagonului — 17,2 m;
- boghiu tip Y32 Rs;
- ampatamentul boghiului — 2,56 m;
- ultima revizie de tip RTG (revizie tehnicad generald) a fost efectuatd la data de 18.11.2016 la
Atelierele GRIVITA;
- ultima revizie de tip RTI 3 (revizie tehnica intermediara 3) a fost efectuata la data de 25.06.2018
la Revizia Vagoane Bucuresti Grivita;
= vagonul nr. 50 53 1983 103-6 (al 5-lea in compunerea trenului), seria literara Aee:
- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate - 24,5 m;
- ampatamentul vagonului — 17,2 m;
- boghiu tip Y32 Rs;
- ampatamentul boghiului — 2,56 m;
- ultima revizie de tip RTG (revizie tehnica generald) a fost efectuatd la data de 18.05.2018 1la
Atelierele GRIVITA;
= vagonul nr. 50 53 2083 022-5 (al 6-lca in compunerea trenului), seria literara Bee:
- lungimea intre fetele exterioare ale aparatelor de ciocnire necomprimate - 24,5 m;
- ampatamentul vagonului — 17,2 m;
- boghiu tip Y32 Rs;
- ampatamentul boghiului — 2,56 m;
- ultima revizie de tip RTG (revizie tehnicd generald) a fost efectuatd la data de 18.05.2018, la
Atelierele GRIVITA;
- ultima revizie de tip RTI 1 (revizie tehnica intermediard 1) a fost efectuata la data de 18.07.2018
la Revizia Vagoane Bucuresti Grivita.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de Investigare, in urma caruia la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Agentiei
de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, administratorului de infrastructura feroviara publica
CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, Autoritatii
de Sigurantd Feroviari Romana - ASFR, Parchetului de pe langa Inalta Curte de Casatie si Justitie
Hunedoara, Politiei Transporturi Simeria, Inspectoratului pentru Situatii de Urgentd Hunedoara si
Serviciul Mobil de Urgenta, Reanimare ti Descarcerare (SMURD).
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Masuri luate si lucrari executate pentru restabilirea circulatiei feroviare

In vederea restabilirii circulatiei s-a intervenit cu vagonul specializat cu vinciuri hidraulice
(TIS) si cu macaraua IFTE de la Districtul Isalnita ( Sucursala Regionala CF Craiova).

Vagoanele deraiate au fost repuse pe linie astfel:

. la data de 24.12.2018, ora 04:50 s-a repus pe linie vagonul nr.50532083022-5 (al 6-lea in
compunerea trenului);

. la data de 24.12.2018, ora 06:03 s-a repus pe linie vagonul nr.50532083047-2 (al 4-lea in
compunerea trenului);

. la data de 24.12.2018, ora 12:15 s-a repus pe linie vagonul nr.50532083103-6 (al 5-lea in

compunerea trenului).

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti. in urma producerii
acestui accident o persoana a fost accidentata si transportatd la Spitalul din Simeria.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii accidentului au rezultat urmatoarele avarii:
» linia curenta firul I de circulatie dintre HM Baesti si Statia CFR Subcetate a fost afectat pe o distanta
de aproximativ 150 m;
= au fost avariati trei stalpi de sustinere a firului liniei de contact;
» au fost deraiate si avariate trei vagoane de calatori;
= afost rupt pantograful activ al locomotivei EAL 137 care remorca trenul.

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructurd feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de calatori, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
totala a pagubelor, la momentul Intocmirii prezentului raport, este de 561692 lei.

Valoarea pagubelor de mai sus este estimativa, stabilitd pe baza datelor primite, pana la data
finalizarii raportului, de la partile implicate in accidentul feroviar. In conformitate cu prevederile art.7,
alin.(2) din Regulamentul de Investigare, valoarea estimativa a pagubelor, este necesara doar pentru
clasificarea accidentelor feroviare.

Aceste date au fost solicitate de catre AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident
feroviar,

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia feroviara pe linia curenta firul I de circulatie intre halta de miscare Baesti si statia
CFR Subcetate a fost inchisd de la data de 23.12.2018, ora 07:20, pana la data de 24.12.2018, ora
14:58, cand 1n urma executarii lucrarilor de consolidare a suprastructurii cdii, aceasta a fost redeschisa
cu restrictie de viteza de 15 km/h, pe zona dintre km 34+800 si 35+050. In acest interval de timp, intre
statia CFR Petrosani si Statia CFR Subcetate, s-a procedat la transbordarea calatorilor cu mijloace auto.
La data producerii accidentului feroviar firul II de circulatie era inchis pentru lucréri de reabilitare a
Culoarului IV Paneuropean.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

Accidentul feroviar produs nu a avut impact negativ asupra mediului inconjurator.
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C.4. Circumstante externe

La data si ora producerii accidentului feroviar, vizibilitatea in zona producerii accidentului a

fost redusa (noapte), temperatura in aer a fost de aproximativ 4°C, iar temperatura in sina a fost de 3°C.

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

Din declaratiile personalului de pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara cu

responsabilitati in asigurarea mentenantei suprastructurii feroviare de la locul producerii accidentului
feroviar, se pot retine urmatoarele:

la data de 10.12.2018, ora 01:45, pe raza Districtului de Linii nr.4 Subcetate din cadrul Sectiei L9

Simeria, in linia curentd Subcetate — Baesti, firul I de circulatie la km 34+9/0, a fost inregistrata si

avizata ruperea unei sine din cale;

seful de Sectie Linii a dispus deplasarea imediata la fata locului a Sefului de District Linii, pentru

constatare si luarea masurilor ce se impun,;

la fata locului s-a constatat ca sina rupta, era situatd la o joanta (la capatul sinei dinspre statia CFR

Subcetate), la km 34+993, pe parte stanga a caii in sensul cresterii kilometrajului liniei, pe firul

exterior al unei curbe (raza R=280 m), cu suprastructura alcatuitd din cale cu joante, sine tip 49 cu

lungimi de 25 m;

personalul Districtului de Linii nr.4 Subcetate, care a asigurat interventia, a procedat la taierea

capatului de sind rupt astfel incat cea de a doua gaura de eclisare sa devina prima gaura de eclisare,

dupa care a introdus 1n ,,rostul” creat, un cuponas de sina cu lungimea de 160 mm, care a fost gaurit,

eclisat si asigurat cu un surub orizontal M 24 x 140 (mm);

cu ocazia lucrarilor de interventie efectuate la aceasta sina rupta, dupa operatia de dezeclisare, nu s-

au observat fisuri la cealaltd sina de la joanta ;

dupa lucririle de interventie/consolidare provizorie a sinei rupte, redeschiderea circulatiei trenurilor

pe linia curentd Subcetate — Baesti, firul I de circulatie, s-a efectuat cu viteza stabilita, fara a fi

introdusa nicio restrictie de viteza;

din inscrisurile efectuate la data de 10.12.2018, in carnetul de santier al Districtului de Linii nr.4

Subcetate, la rubrica ,,denumirea lucrarilor executate”, reiese faptul ca sina rupta a fost inlocuitad cu

sind semibuna (SB) tip 49. Precizdm faptul ca aceste inscrisuri nu erau conforme cu situatia din

teren;

de la data interventiei (10.12.2018) si pana la data producerii accidentului feroviar (23.12.2018) nu

s-a efectuat reparatia provizorie a sinei rupte (inlocuirea sinei rupte cu o altd sind de acelasi tip si

aceasi lungime, inclusiv eliminarea cuponasului introdus in cale) si nu a fost introdusd nicio

restrictie de viteza;

ultima revizie chenzinald a caii intre statiile CFR Subcetate si halta de miscare Baesti, firul | de

circulatie, inainte de data producerii accidentului feroviar, s-a efectuat la data de 11.12.2018, ocazie

Cu care nu s-a luat nicio masura—pentru asigurarea sigurantei circulatiei;

ultima revizie tehnica periodica a caii intre statiile CFR Subcetate si halta de miscare Baesti, firul |

de circulatie, inainte de data producerii accidentului feroviar, s-a efectuat la data de 15.12.2018;

de la data de 16.12.2018 si pand la data producerii accidentului feroviar (23.12.2018), in

conformitate cu graficul de revizie si a programului de lucrari a revizorului de cale, revizia tehnica

periodicd a cdii, intre statiile CFR Subcetate si halta de miscare Baesti, firul I de circulatie, trebuia

efectuata in zilele de 17, 19 si 21 decembrie 2018. Din cele declarate de revizorul de cale (care avea

sarcina de a efectua revizia tehnica periodica a caii) rezulta faptul ca aceste revizii tehnice periodice

ale caii nu au fost efectuate;

participat direct la interventia efectuata la data de 10.12.2018, in vederea consolidarii provizorii a
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sinei rupte) considera ca modul in care s-a efectuat aceasta interventie, nu a fost in conformitate cu
prevederile reglementarilor in vigoare. De asemenea, acest personal considera ca introducerea (cu
ocazia interventiei de la data de 10.12.2018) si mentinerea in cale a acelui cuponas de sind fara
introducerea unei restrictii de viteza, a constituit un pericol de deraiere;

de la data introducerii si pana la data producerii accidentului, cuponasul de sina introdus in cale, nu a
fost eliminat, deoarece tot personalul activ al districtului s-a aflat angrenat in efectuarea altor lucrari
(curatarea zapezii de pe zonele macazurilor din statiile de pe raza districtului);

la verificarea sinelor din cale, efectuatd in luna iulie a anului 2018, cu defectoscopul ultrasonic, pe
raza Districtului de Linii nr.4 Subcetate, nu au fost inregistrate sine defecte in zona cuprinsa intre
km 35+990 + 36+000;

pe curba unde s-a produs accidentul feroviar la data de 26.12.2018 (curba pe care s-a produs si
ruperea sinelor, la firul exterior, de la joanta situata la km 34+993 la data de 10.12.2018 si in
noaptea de 22/23.12.2018), nu s-au efectuat masuratori ale uzurilor la sine in anul 2018;

deraierea din data de 23.12.2018, s-a produs probabil ca urmare a ruperii cuponasului (introdus
neinstructional), sub efectul dinamic al trenului nr.1821(sub circulatie);

inainte de data producerii accidentului feroviar (23.12.2018), s-au inregistrat ninsori, care la nivelul
solului au format un strat considerabil de zapada (peste 35 cm). Personalul Sectiei L9 Simeria,
inclusiv cel de la Districtul de Linii nr.4 Subcetate, a fost angrenat in lucrari de curatire/dezapezire
in zona aparatelor de cale din statii.

Din declaratiile personalului de pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timigoara cu

eJe,

feroviar, se pot retine urmatoarele:

electromecanicul care efectua serviciul de permanenta la nivelul Sectiei CT 4 Deva - la sediul
Districtului SCB Simeria in noaptea de 22/23.12.2018, a fost avizat de catre impiegatul de miscare
(IDM) de existenta unui deranjament la instalatia semnalizarae centralizare si bloc (SCB) din linia
curentd Baesti - Subcetate care a Inceput sa se manifeste la data de 23.12.2018, ora 02:42;
deranjamentul de la instalatia SCB s-a manifestat prin faptul cd sectiunea circuitului de cale 2AD FI,
a liniei curente Baesti - Subcetate, semaliza ,,ocupat” (lumina rosie) pe pupitrul de comanda din al
haltei de miscare Baesti;

electromecanicul care efectua serviciul de permanenta la nivelul Sectiei CT 4 Deva in noaptea de
22/23.12.2018, a aplicat partial prevederile Procedurii Operationale ,, Tratarea disfunctionalitatilor
si defectiunilor care rezulta din operatiunile curente la instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc
(SCB)” Cod PO 0-10.2.-1, procedura care fece parte parte integrantda a Sistemului de Management
Integrat Calitate - Mediu - Siguranta Feroviara (SMCM — SMS) a CNCF ,,CFR” SA;

acelasi electromecanic nu a respectat complet circuitul de avizare/informare prevazut in aceiasi
procedura operationald in cazul deranjamentului mentionat mai sus, n sensul ca nu a avizat despre
existenta deranjamentului pe seful de District SCB sau pe seful de sectie;

in caz de deranjament la instalatiile SCB, singurul serviciu de interventie (permanentd) organizat la
nivelul Sectiei CT4 Deva este cel de la Districtul SCB Simeria, ceea ce afecteaza modul operativ de
interventie la nivelul districtului SCB Pui (ce are ca zond de lucru si halta de miscare Baesti) in
intervalul orar 22:00 + 07:00;

serviciul de permanenta la nivelul Districtului SCB Pui, care asigura interventia la deranjamentele
instalatiei SCB pe intregul interval orar al zilei, s-a desfiintat in anul 2008 prin actul nr.591/2008,
aprobat de directorul Sucursalei Regionale CF Timisoara.

Din declaratiile personalului de pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara cu

responsabilitdti in organizarea si efectuatrea circulatiei trenurilor de la locul producerii accidentului
feroviar, se pot refine urmdtoarele:
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* [DM din halta de miscare Baesti care efectua serviciul la data de 22/23.12.2018, a constatat la ora
02:42 un deranjament la instalatia SCB, care s-a manifestat prin faptul ca sectiunea circuitului de
cale 2AD FlI, a liniei curente Baesti -Subcetate, semaliza ,,ocupat” (lumina rosie) pe pupitrul de
comanda;

» imediat a avizat pe operatorul RC, seful statiei, electromecanicul care efectua serviciul de
permanenta la nivelul Sectiei CT 4 Deva si Politia TF Timisoara;

= dupa circa 30 + 40 de minute de la aparitia deranjamentului, sectiunea 2AD FI, indica ,,ocupat” cu
intermitenta la diferite intervale de timp;

= de la ora 02:42 si pana la ora producerii accidentului feroviar, deranjamentul s-a manifestat cu
intermitenta iar din 11 trenuri aflate in circulatie (al 11-lea fiind cel deraiat), 5 trenuri au circulat cu
aceasta sectiune semalizand ,,ocupat”;

* de la ora 02:42 si pana la ora producerii accidentului feroviar, nu am mai fost sunat de catre
electromecanicul care efectua serviciul de permanentd la nivelul Sectiei CT 4 Deva sau alta
persoand din cadrul Sectiei CT 4 Deva, in vederea furnizdrii de noi informatii despre starea
instalatiilor SCB, in acest interval de timp acesta asteptand sosirea electromecanicului pentru
interventie;

» considera cd, pentru asigurarea interventiei operative la deranjamente si pentru Tmbunatatirea
sigurantei feroviare ar fi oportuna reinfintarea serviciului permanente SCB la Districtul SCB Pui.

Din declaratiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC

,,CFR Calatori” SA, se pot retine urmatoarele:

* mecanicul de locomotiva care la data producerii accidentului feroviar asigura remorcarea trenului
nr.1821, in jurul orei 07:20, aflat in linia curenta Subcetate — Baiesti, firul I de circulatie, la km 35
+900, a sesizat o usoara scadere a aerului din conducta generala si o puternicd oscilatie a liniei de
contact, ludind masuri urgente de franare a trenului,

= |a verificarea pantografului activ al locomotivei, a constatat faptul ca acesta era rupt din izolatori.

C.5.2. Sistemul de Management al Sigurantei

C.5.2.1. Sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii
feroviare CNCF ,,CFR” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din
Romania, detinea:

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

» Autorizatie de Siguranta — Partea B, cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al Intrefinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar, sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea in principal:
= declaratia de politica in domeniul sigurantei;
= manualul de management;
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= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

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

Pentru anul 2018, a fost emisa si difuzata ,,Politica CNCF ,, CFR” SA” in domeniul Sistemului
de Management Integrat Calitate - Mediu - Siguranta Feroviara, semnata de Directorul General al
societitii. In baza obiectivelor enumerate in aceasta declaratie, Sucursala Regionald de CF Timisoara a
emis si difuzat ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018.

Intrucat din constatirile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformititi privind
desfasurarea lucrarilor de revizie si mentenantd, comisia de investigare a verificat daca Sistemul de
Management al Sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) intretinerea si reparatiile sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante;

b)  controlul lucrarilor de intretinere efectuate este in conformitate cu cerintele relevante;

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

In urma acestor verificiri s-a constatat cd, pentru a indeplini cerinta de la litera a),
administratorul infrastructurii feroviare publice a Intocmit, difuzat si instruit persoanele implicate in
aplicarea procedurii operationald cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

In acest document, la Anexa nr.2 — ,, Tipuri de lucrdri de intrefinere”, pentru lucrarile privind -
inlocuirea sinelor defecte, respectiv mentinerea nivelului transversal sau longitudinal §i a pozitiei
corecte a liniei in plan, masurile de siguranta care tin sub control riscurile asociate acestor activitati
sunt date de codurile de practica ,,Instructiuni pentru determinarea defectelor sinelor si pentru
verificarea sinelor in cale- nr.306/1972”, respectiv , Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

In urma constatarilor efectuate pe teren de citre membrii comisiei de investigare, s-a observat
ca personalul responsabil cu mentenanta liniei a executat superficial pe zona producerii accidentului,
lucrari de consolidare a liniei (inlocuire a unei sine rupte la joantd), introducand in cale un cupon de
sind subdimensionat si neluand toate masurile de siguranta care se impuneau, respectiv de consolidare a
joantei si de restrictionare a vitezei pe portiunea de linie afectata. Astfel, au fost incélcate prevederile
codului de practica Instructia nr. 314/1989 (art. 21, pct. 10), respectiv ale codului de practica Instructia
nr.306/1972 (pct. 3.9, lit.a).

Comisia de investigare a constatat faptul ca nu au fost respectate prevederile art.22, pct.2,
coroborat cu cele din Tabelul 25 din Instructia nr.314/1989, care reglementau uzurile laterale la sine in
exploatare, 1Intrucat aceste uzuri, masurate pe zona producerii accidentului, depdseau cu 4 mm
tolerantele admise.

De asemenea, s-a mai constatat nerespectarea prevederilor art.7, pct.3 din Instructia nr.
314/1989, care stabileste valorile maxime admise a torsiondrii cdii in functie de viteza maxima de
circulatie a trenurilor peste o portiune a cdii.

Comisia a mai constatat si faptul cd nu au fost indeplinite conditiile impuse de Instructia
nr.314/1989, art. 1, pct. 14.2, referitoare la tolerantele admise in exploatare la variatia ecartamentului,
pe zona accidentului acestea fiind depasite.
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Pentru a indeplini cerinta de la litera b) administratorul infrastructurii feroviare publice a
intocmit si difuzat persoanelor implicate procedura operationala PO SMS 0-4.28 |, Verificarea i
controlul rezultatelor operatiunilor de intretinere”. Aceasta procedura a fost difuzata in anul 2011 si nu
a fost revizuita pana la momentul producerii accidentului.

La capitolul 5 — Generalitati din aceasta procedura, se specifica ca: ,,in timpul controlului se
urmareste depistarea neconformitatilor, a sistemelor incorecte de lucru, a cauzelor care le genereaza
si se stabilesc masuri pentru eliminarea si prevenirea acestora”, 1ar la capitolul 6 — Responsabilitati,
este specificat personalul cu atributii de control si sarcinile ce-i revin, cu trimitere la codul de practica
o Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii-
nr.305/1997 .

Comisia de investigare considerd cd personalul cu atributii de control in activitatea de
mentenanta a cdii nu a respectat prevederile procedurii amintite, in sensul ca a verificat superficial si nu
a luat masurile de siguranta care se impuneau la lucrarea de inlocuire a unei sine rupte, efectuata cu 13
zile inainte de producerea accidentului, lucrare in urma careia comisia a constatat mai multe
neconformitati, descrise in cuprinsul raportului.

Pentru a indeplini cerinta de la litera c¢), administratorul infrastructurii feroviare publice a
intocmit si difuzat procedura de sistem PS SMCM — SMS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”, care a
modificat/inlocuit PO SMS 0-4.12, revizia 3.

La capitolul 5.2. din aceastd procedurd — Etapele procesului de management al riscurilor,
pct.5.2.1. — Identificarea riscurilor, comisia de investigare a constatat ca CNCF ,,CFR” SA, prin
structurile organizatorice, trebuia sd identifice riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata gi
obiectivele stabilite”, riscurile nou identificate urmand a fi consemnate in formularul ,,alerta de risc”,
anexa a procedurii. De asemenea, toate pericolele identificate in sistemul de management al sigurantei
(SMS) trebuiau inregistrate in "Registrul de evidenta pericolelor", intocmit conform noii proceduri.

La data intocmirii raportului de investigare, la nivelul Sucursalei Regionale CF Timisoara, acest
registru nu era difuzat, de asemenea, nu erau identificate noi riscuri care si fie consemnate in
formularul ,,alerta de risc”, mai sus mentionat.

Constatarile privind respectarea ,, Instructiunile pentru determinarea defectelor ginelor si pentru
verificarea sinelor in cale- nr.306/1972” si din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i
intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitoare la luarea masurilor pentru
inlocuirea sinelor defecte, respectiv la mentinerea geometriei cdii in limitele tolerantelor de exploatare,
au scos in evidentd abateri de la aceste coduri de practica. Lucrarile executate in alte conditii decat cele
reglementate, constituie pericole, care se pot manifesta prin posibila deraiere a vehiculelor feroviare.

Avand in vedere cd aceste pericole ce pot apdrea In contextul unei mentenante
necorespunzdtoare a suprastructurii cdii, in cadrul Sistemului de Management al Sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA acestea sunt inregistrate si
descrise in ,,Registrul de evidenta a pericolelor proprii CNCF ,,CFR” SA intocmit in baza PO SMS 0-
4.12, avand codul L6, respectiv L45, iar riscul asociat acestora a fost clasificat ca ,,nedorit”.

Masurile de sigurantd pentru tinerea sub control a acestor riscuri, identificate la nivelul CNCF
,,CFR” SA erau urmatoarele:

= respectarea prevederilor Cap.3 din codul de practica ,, Instructiuni pentru determinarea defectelor

sinelor §i pentru verificarea sinelor in cale- nr.306/1972”. Responsabilitatea aplicarii acestei masuri

revine, conform aceluiasi Registru, sefului de echipa L si sefului de District L din cadrul subunitatii

de intretinere a caii;

= respectarea prevederilor Cap.l, art. 14.2, respectiv Cap.l, art.7, lit. A, pct.4 din codul de

practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intrefinerea cdii - linii cu ecartament
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normal - nr.314/1989”. Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine, conform aceluiasi
Registru, personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei din cadrul unitatilor de intretinere a
caii.

De asemenea, cu ocazia verificarii documentelor din sistemul de management al sigurantei
comisia de investigare a mai constatat faptul ca Procedura Operationala ,, Tratarea disfunctionalitatilor
si defectiunilor care rezulta din operatiunile curente la instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc
(SCB)” Cod PO 0-10.2.-1, parte integrantda din Sistemul de Management Integrat Calitate - Mediu -
Siguranta Feroviara (SMCM — SMS) de la nivelul CNCF ,,CFR” SA”, nu a fost respectata in totalitate,

Identificarea si analiza temeinica a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata
de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este
atributul 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.

In concluzie, comisia de investigare considera ca, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publicd, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.1169/2010,
,,exista proceduri care garanteaza cd infrastructUra este gestionata si exploatata in sigurantd, tinandu-
se cont de numarul, tipul §i amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul refelei
respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”,
prevederile acestor proceduri nu sunt respectate sau revizuite in totalitate, acest lucru avand consecinte
asupra eficacitatii sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazutd (definitd) In
Regulamentul UE nr.1077/2012.

C.5.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de
calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori’> SA avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Legii nr.
55/2006, privind siguranta feroviard si ale OMT nr. 535/2007, privind aprobarea normelor pentru
acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Romania si detinea:

» Licenta de Transport nr. 13/07.11.2017 (data ultimei vize).

= Certificatul de sigurantd - Partea A nr. RO1120170021 valabil de la 10.11.2017 péna la 10.11.2019,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu
legislatia nationala;

= Certificatul de sigurantd - Partea B nr. RO1220170104 valabil de la 10.11.2017 péana la 10.11.2019,
prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana din cadrul AFER confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare
pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu legislatia nationala.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

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

norme si reglementari:

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

» Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002, aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001 (denumit in continuare RETF-002/2003);
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Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/206 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Instructia de intretinere a caii nr.300, aprobata prin Ordinul 1274/1981;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989 (denumita in continuare Instructia nr.314/1989);

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii §i scoateri de sub tensiune nr.317/2004
(denumita in continuare Instructia nr. 317/2004),

Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

Instructia nr.341/1980 pentru alcatuirea, Intretinerea si supravegherea caii fard joante (denumita in
continuare Instructia nr.341/1980);

Instructia nr.303/2003 pentru lucrarile de reparatie capitald a liniilor de cale feratd (denumitd in
continuare Instructia nr.303/2003);

Instructia nr.306/1972 pentru determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale;
Ordinul Directiei Linii si Instalatii Bucuresti nr.30/1298/1987;

Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005, aprobata
prin Ordinul MTCT nr.1817/2005;

Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu

verifica profesional periodic la CENAFER (denumit in continuare Normele aprobate prin OMTI
815/2010);

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

OMLPTL nr.519/03.04.2003 pentru aprobarea Instructiunilor de intretinere a suprastructurii caii
ferate — nr.300 publicat in Buletinul AFER nr.1/2003 (denumit in continuare OMLPTL 519/2003);
Fisa UIC nr.500, Editia a 2-a, Decembrie 2000 — Standardizarea maetrialului de transport —
Principii, proceduri, reguli;

Fisa UIC nr.518 - Testarea si omologarea vehiculelor feroviare din punct de vedere al
comportamentului dinamic - Siguranta — Oboseala Caii — Calitatea de mers;

Regulamentul UE nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comund pentru monitorizarea pe care trebuie sd o aplice administratorii de infrastructurd dupa
primirea unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd precum si entitatile
responsabile cu Intretinerea;

Procedurile din cadrul Sistemului de Management al Sigurantei (SMS) al CNCF ,,CFR” SA;

Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania aprobatd prin OMT nr.101/2008 (denumita in continuare Norma aprobata
prin OMT nr.101/2008);

Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

surse si referinte:

fotografiile realizate dupa producerea accidentului, efectuate de membrii comisiei de investigare sau
de catre organele judiciare;
copii ale documentelor - anexate la dosarul de investigare;
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* documentele privitoare la Intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;

» declaratiile personalului feroviar implicat in producerea accidentului;

= procesele verbale si masuratorile efectuate, in prezenta membrilor comisiei de investigare, dupa
producerea accidentului feroviar;

= examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate Tn accident (linie de cale ferata si
material rulant);

= procesul verbal de citire si interpretare a datelor furnizate de instalatiile specializate ale locomotivei
de remorcare a trenului.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Ecartamentul nominal pe firul I de circulatie al sectiei de circulatie Simeria - Petrosani este
ecartament normal 1435 mm. La locul producerii deraierii, zona este situata in curba cu raza R=280 m,
ecartamentul nominal este de 1445 mm (curba fiind prevazuta cu o supraldrgire S=10 mm).

Suprastructura cdii ferate pe zona producerii accidentului este alcatuitd din sine tip 49, cu
lungimea de 25 m, cale cu joante, traverse de beton precomprimat T29A in corpul panoului si cu
traverse de lemn la joante. Fixarea sinelor de placile metalice este realizata prin intermediul prinderii
elastice tip SKL 12 in corpul panourilor si prin fixare indirecta tip K la joante.

Accidentul feroviar s-a produs pe firul I de circulatie a liniei curente dintre halta de miscare
Baesti si statia CFR Subcetate, la km 34+993, pe o zona a caii ferate situate in curba cu deviatie stanga,
avand ca referinta sensul de mers al trenului. Profilul transversal al caii in zona producerii accidentului
este In rambleu, iar declivitatea in profilul longitudinal al caii este de 4 %o, pantd 1n sensul de mers al
trenului.

Elementele caracteristice ale curbei pe care a avut loc deraierea sunt: R=280 m, suprainaltarea h
=120 mm, supraldrgirea s =10 mm si sageata teoreticd fteor. =178 mm. Aceasta curba este alcatuita
dintr-o curba circulard cu lungimea Lc=230 m, care se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin
intermediul a doua curbe de racordare (parabole cubice), care au lungimile Lr;=80 m si Lr,=100 m.

In zona producerii accidentului viteza maxima de circulatie a trenurilor este limitata la 65 km/h
datoritd elementelor geometrice ale caii.

La data producerii accidentului feroviar firul Il de circulatie Baesti-Subcetate era inchis pentru
lucrari de reabilitare, cu fonduri externe nerambursabile, a podului de la km 36+673.

Din analiza documentelor solicitate de catre comisia de investigare si puse la dispozitie de catre
Sucursala Regionala CF Timisoara, rezulta ca la data de 10.12.2018, pe firul I de circulatie Baesti -
Subcetate, la km 34+993, s-a produs ruperea unei sine la o joanta situata la firul exterior al unei curbe
cu raza R=280 m. In conformitate cu documentul intocmit in urma analizirii conditiilor in care s-a
produs ruperea, document prevazut de Instructia nr.306/1972, se pot retine urmatoarele:

* sina rupta a fost constatata la data de 10.12.2018, ora 01:40, de catre mecanicul de locomotivd al
unui tren aflat in circulatie pe firul I de circulatie al liniei curente Baesti - Subcetate;

* sina ruptd era de tip 49, , fabricatd la Combinatul Siderurgic Resita in anul 1972 (CSR SM1972),
anul introducerii in cale 1986, categoria defectului 53.1. Rostul format la rupere era de 100 mm,
temperatura din sina la ora ruperii si interventiei a fost de 0°C;
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* interventia la aceastd sind rupta a fost asigurata de catre personalul Sectiei L9 Simeria - Districtul de
Linii nr.4 Subcetate, care a procedat la tdierea capatului de sind ruptd, eliminarea acestuia si
introducerea in cale a unui cuponas de sina cu lungimea de 160 mm,;

= conform inscrierii cu nr. 69/10.12.2018 ora 02:55 din RRLISC al statiei CFR Subcetate, circulatia
trenurilor dupa interventie a fost reluata cu viteza stabilita, fara a se lua masuri de reducere a vitezei
de circulatie peste portiunea de linie slabita ;

» in carnetul de santier (partea II-a) aferent datei de 10.12.2018, pentru echipele 11, 12, 13, s-a
consemnat efectuarea unor lucrari, care nu au fost executate pe teren (exemplu: inlocuit sina tip 49
ruptd cu sind 49 SB de 6 m si inlocuit traverse T 18 cu tirfoane rupte cu traverse T 18 SB - 6 buciti).

Constatari referitoare la verificarea cdii cu vagonul de masurat calea (VMC)

Ultima masuratoare cu VMC, inainte de producerea accidentului, a avut loc la data de
25.09.2018. Cu ocazia acestei masuratori, pe curba de la km 34+750 la km 35+160, in cuprinsul careia
s-a produs accidentul, au fost inregistrate un numar de 2 defecte de gradul 3, in conformitate cu
prevederile Instructiei nr.329/1995, astfel: un defect de tipul J3 la km 344930 si un defect de tipul J3 la
km 34+950. Nu au fost inregistrate defecte ale caii la km 34+993. Asa cum reiese din ,,Raportul de
remediere” nr.462/2018 al Districtului de Linii nr.4 Subcetate din cadrul Sectiei L 9 Simeria, defectele
constatate au fost remediate la data de 09.12.2018.

Constatdri efectuate cu privire la reviziile caii

Ultima revizie chenzinala la linie in zona deraierii a fost efectuata la data de 11.12.2018. Din
inscrisurile efectuate de catre seful de District Linii nr.4 Subcetate, din cadrul Sectiei de intretinere a
caii L 9 Simeria, reiese ca in urma verificarilor facute, nu a constatat neconformitati cu privire la
siguranta circulatiei.

Ultima revizie tehnica periodicd a caii in zona deraierii a fost efectuata la data de 15.12.2018,
de catre revizorul de cale, salariat al Districtului Linii nr.4 Subcetate, din cadrul Sectiei de intretinere a
caii L 9 Simeria (cu opt zile inainte de data producerii accidentului feroviar). De la data de 16.12.2018
si pana la data producerii accidentului feroviar (23.12.2018), in conformitate cu graficul de revizie si a
programului de lucrari a revizorului de cale, revizia tehnicd periodicd a cdii trebuia efectuata in zilele
de 17, 19 s1 21 decembrie 2018. Revizia tehnica periodicd a caii nu a fost efectuata in aceste zile.

Constatari efectuate la linie dupd producerea accidentului

Prima urma de deraiere in linia curenta Baesti — Subcetate, pe firul 1 de circulatie, a fost
identificata la km 34+993, la 0 joanta situatd pe partea dreapta in sensul de mers al trenului, respectiv
firul exterior al curbei cu deviatia stdnga in sensul de mers al trenului. Aceastd curba este situata intre
km 34+750 si km 35+160. Deraierea s-a produs prin escaladarea firului exterior al curbei de catre roata
materialului rulant. Punctul de inceput al urmei de escaladare a fost marcat si notat pe teren cu ,,0”.
Avand ca referinta sensul de mers al trenului, dupa urma de escaladadare a rotii materialului rulant,
ce a fost observata pe umarul activ al ciupercii sinei, s-a mai putut constata o urma de rulare a buzei
bandajului, pe suprafata de rulare a sinei, in lungime de 3 m. In continuare, in sensul de mers al
trenului, s-au observat urme de lovituri atat pe capetele tijelor suruburilor verticale ale sistemului de
prindere a sinei de traverse, cat §i pe terasamentul cdii si pe capetele traverselor de beton, situate la
exteriorul ciii. In sectiunea transversala a ciii in care prima roati deraiati a cizut la exteriorul ciii, s-au
constatat si urme de cadere la interiorul cdii, produse de catre roata corespondenta a aceleiasi osii. Din
aceasta sectiune a caii, in sensul de mers al trenului, s-au putut observa urme multiple de deraiere care
s-au produs in acelas mod. Trenul a circulat deraiat o lungime totala de 150 m, afectand suprastructura
feroviara si trei stalpi din beton, care susfineau linia de contact aeriana realizata cu suspensie catenara.
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Fotografia nr.1 — Vedere de la urma trenului deraiat

In zona punctului punctului ,,0”, avand ca referinti sensul de mers al trenului, pe partea dreapta
a terasamentului (la exteriorul caii), au fost identificate trei bucati desprinse din ciuperca sinelor
eclisate la joanta.

La aceastd joanta, situatd in punctul ,,0”, la capatul sinei dinspre statia CFR Subcetate era
introdus in cale un cuponas de sina cu lungimea de 160 mm care avea o gaura de eclisare.

Acest cuponas neinstructional era rupt pe directia a doua planuri, dupa cum urmeaza: planul de
rupere A, cuprins Intre punctele caracteristice (1) si (2) si planul de rupere B cuprins intre punctele
caracteristice (3) si (4) (figura nr. 3).

23
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Figura nr.3 — Sine rupte la joanta de la km 34+993

Aceste planuri de rupere porneau dinspre gaura de eclisare spre capetele cuponasului si s-au
propagat pana la cele doua capete ale cuponasului (pe directii apropiate de orizontald). Partea
superioara a cuponasului (alcatuitd din ciuperca si o portiune din inima), a fost gasita pe terasamentul
caii, in partea exterioard a acesteia.

Tot la aceastd joanta s-a observat cd sina situatd inspre halta de miscare Baesti, prezenta o
rupturda. Aceastd §ind ruptd avea mai multe planuri de rupere, dupa cum urmeaza: planul de rupere C
cuprins Intre punctele caracteristice (5) si (6), planul de rupere D cuprins intre punctele caracteristice
(7) s1 (8), planul de rupere E cuprins intre punctele caracteristice (8) si (9), planul de rupere F cuprins
intre punctele caracteristice (8) si (10), planul de rupere G cuprins Intre punctele caracteristice (11) si
(12), planul de rupere H cuprins intre punctele caracteristice (13) si (14), planul de rupere I cuprins
intre punctele caracteristice (14) si (15), respectiv planul de rupere J cuprins intre punctele
caracteristice (16) si (17). De asemenea, la aceasta sina rupta, cele doud parti superioare ale sinei din
partea dreaptda marginite de planurile de rupere C-D-E respectiv E-F-H-I (alcatuite fiecare din Ciuperca
si o portiune din inimd), au fost gasite pe terasamentul exterior al caii. La niciuna dintre cele trei bucéfi
rupte din sinele de la joantd, cazute si gasite pe terasamentul caii ferate (la exteriorul curbei), nu s-au
evidentiat urme de lovituri produse de rotile trenurilor.

Cu exceptia planurilor de rupere F si J, care prezentau un aspect caracteristic unor ruperi de
material din otel mai vechi (rugina si depuneri de impuritdti), toate celelalte planuri de rupere (A, B, C,
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D, E, G, H si 1), prezentau o suprafatd cu aspect lucios - cristalind, specific ruperii noi ale otelului
(sind);

La nivelul suprafetei de rulare, la temperatura in sina de +2°, rostul creat la rupere era de 460
mm(fotografia nr. 2).

Sensul de mers al trenului

Fotografia nr.2 Fotografia nr.3

Placa dubla metalica (placa pod) de la joanta, era fixata pe traversele de lemn joantive doar cu 4
tirfoane tip B2 (in loc de 8 tirfoane tip B2), iar rostul de dilatatie nu era pe mijlocul placii. (fotografiile
251 3).

De asemenea, eclisele metalice tip 49, erau asigurate doar cu trei suruburi orizontale (M24 x
140), dintre care doar doua suruburi orizontale aveau prevazute inele resort si piulife (cele introduse
prin gaura de eclisare de la capatul sinei dinspre halta de miscare Baesti, respectiv prin gaura de
eclisare a cuponasului de sind introdus neinstructional in cale). Aceste piulite nu asigurau strangerea
completa. Precizdm cd, la joanta analizata, sina dinspre halta de miscare Baesti era de tip 49 — PKP-
1958, sina dinspre statia CFR Subcetate era de tip 49- CSR Resita — 1972, iar cuponasul introdus in
cale la joantd (intre cele doua sine), era confectionat tot din sina de tip 49.

Fotografia nr.4 - Planul de rupere al cuponasului introdus in cale

Cu ocazia primelor constatari efectuate la fata locului, s-a procedat la pichetare liniei, la
echidistanta de 2,5 m, incepand cu locul primei urme de deraiere, in sens invers de mers al trenului, cu
picheti numerotati de 1a 0 la 9.
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In aceste puncte, s-a masurat ecartamentul, nivelul transversal al ciii (suprainiltarea ciii in
curba) si sagetile la firul exterior al curbei, la lungimea unei coarde C = 20 m. De asemenea, in aceste
puncte, s-a masurat i uzurile verticale, respectiv laterale la sina de la firul exterior al curbei.

In zona producerii accidentului, au fost masurate si valorile rosturilor de dilatatie atat in
punctele ,,0” si ,,3” (picheti situati la joante), cat si in sensul de mers al trenului, la primele trei joante
de dupa locul deraierii.

Toate masuratorile efectuate au fost consemnate in cadrul procesului verbal incheiat la fata
locului.

In diagramele de mai jos sunt prezentate valorile teoretice si masurate ale uzurilor sinei de la
firul exterior al curbeli, sagetii (F), ecartamentului (E) si ale suprainaltarii/nivelului transversal (N).

' ]

Diagramele Uy /Uy limita respectiv UL /UL limita

N

1—0—0—10. 0. 0—0—0. 2
0—0—0, 0.0
0—0—0—0"0"0 a\7‘n |

sies | J2ura verticalda sinei w2013 [aterald limitd admisd
sl |J20ra verticala limitd admisa w7013 |ateralda sined

Figuranr. 4 - Diagramele uzurilor verticale §i laterale ale sinei de la firul exterior al curbei
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Diagrama ecartament (mm)

0
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Diagrama sageti
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—=@==Sigeata masurata  ==@==Sageata teoretica
Figura nr.5. - Diagramele ecartament — nivel — sageata (E-N-F) - punctele 1-9

De asemenea, au fost masurate rosturile de dilatatie de la joantele din zona producerii
accidentului, valorile constatate fiind consemnate in tabelul urmator.
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VALOAREA VALOAREA VALOAREA PRESCRISA
ROSTURILOR ROSTURILOR A ROSTURILOR iN
JOANTA MASURATE LA MASURATE LA EXPLOATARE
FIRUL EXTERIOR FIRUL (Lsine = 25m,
(mm) INTERIOR prindere indirecta,
temp. in sind la masurare = +2°C)
(mm)
(mm)
Joanta nr.1 4 4 12
Joanta nr. 2 5 6 12
Joanta nr. 3 10 5 12
Joanta nr.4
460 4 12
(Punctul 0)
Joanta nr.5 9 6 12
Joanta nr.6 15 8 12
Joanta nr. 7 8 9 12

Constatari referitoare la activitatea de intretinere si reparatii ale liniei

Cu ocazia procesului de investigare au fost analizate documente si Inscrisuri cu privire la

activitatea de mentenanta (Intretinere si reparatii) ale liniei, ocazie cu care s-au efectuat urmatoarele
constatatari:
= Ja data de 29.11.2018, pe curba situata intre km 34+750 si km 35+200, au fost efectuate lucrari

mecanizate de rectificare a directiei cdii si a nivelului transversal al liniei cu utilaj Plasser 1113-4S.
Aceste lucrari au fost efectuate la un regim de temperatura in sind de -1°C /+1°C;

astfel, s-a constatat ca portiunea de linie implicatd in accident a fost reparata capital (refactionata)
ultima datd in anul 1986, urmatorul termen la care trebuia sa fie programata reparatia capitald a
liniei fiind anul 2006;

ultima reparatie reparatia periodica mecanizata a liniei a avut loc Tn anul 1999, urmatorul termen la
care trebuia sa fie programata aceasta reparatie fiind anul 2003;

sinele existente in cale (sine tip 49, cale cu joante), care alcatuiesc suprastructura feroviard a liniei
curente Baiesti — Subcetate, sunt fabricate in anul 1958. Din datele solicitate si puse la dispozitia
comisia de investigare de cdtre Sucursalei Regionale CF Timisoara — Divizia Linii, rezulta ca la data
producerii accidentului feroviar aceste sine aveau inmagazinat un tonaj de 284,963 milioane tone
brute si faptul ca, in ultimii zece ani, Sucursala Regionala CF Timisoara nu a mai fost aprovizionata
cu sind tip 49. Precizam ca, in conformitate cu prevederile Reglementarilor nr.30/366/1991 emise de
catre MLPAT - Departamentul Transporturi, capacitatea de transport maximad admisd a tipului de
sind 49/ CCJ este de 250 milioane tone brute.

Constatari referitoare la masurile care trebuiau luate dupa depistarea sinei rupte la data de

10.12.2018

» dupa depistarea sinei rupte, personalul de specialitate linii trebuia sd ia masuri imediate pentru

consolidarea provizorie, dupa care, in cel mai scurt timp posibil, sa efectueze lucrarea de inlocuire a
sinei rupte cu respectarea reglementarilor in vigoare;

in cazul in care, personalul de specialitate linii considera cd linia a devenit impracticabild sau
prezinta un pericol iminent in circulatie, trebuia sd ia imediat mésuri pentru oprirea circulatiei si sa
inceapa fara intarziere lucrdrile pentru inlaturarea defectelor constatate, asa cum este prevazut in
art.120 din Instructia nr.317/2004.
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Inainte de producerea accidentului feroviar din data de 23.12.2018, ora 07:20, instalatiile fixe
de sigurantd si de conducere operativa a circulatiei feroviare din halta de miscare Baesti functionau
normal. Incepand cu ora 02:42, in instalatia de cloc de linie automat (BLA) au avut loc doua
deranjamente, astfel:

» semnalele de trecere Bl 12 si Bl 14 au avut indicatie de oprire, respectiv bec stins (conform
comunicdrii mecanicului trenului de marfa nr.39922, fapt pentru care a si circulat in astfel de
conditii);

» semnalizarea cu intermitentd a ocuparii sectiunii izolate Y2ADm dupa trecerea trenului de marfa
nr.39922 (conform notdrii facute de catre IDM 1n Registru de Revizie a Liniei si a Instalatiilor de
Siguranta circulatiei - RRLISC).

Dupa producerea accidentului feroviar, in conformitate cu prevederile art.60, pct.(1) din
Regulamentul de Investigare, starea tehnica a instalatiilor fixe de siguranta si de conducere operativa a
circulatiei feroviare din halta de miscare Baesti a fost consemnatd in procesul-verbal de constatare
ramura instalatii. Din Inscrisurile consemnate in acesta se pot retine Urmatoarele:

A. Starea instalatiilor SCB inainte de accident

Instalatiile CED, BLA, SAT si de control a vitezei trenurilor ,,autostop” se afla in intretinerea
Sectiei CT 4 Deva — District 4 SCB Pui.

Trenul nr.1821 a avut comanda in bloc si semnale pe liber, fiind indrumat pe fir I de circulatie
pe distanta BLA Baesti - Subcetate. Circulatia trenurilor pe distanta BLA Baesti — Subcetate se executa
pe fir I circulatie, pe baza de BLA.

Firul II de circulatie Baesti — Subcetate era inchis circulatiei trenurilor, conform telegramei
nr.117/23.10.2018.

B. Starea instalatiilor SCB dupa acccident

» instalatiile CED din halta de miscare Baesti erau in buna stare de functionare, avand sigiliile de
control complete;

= sigiliile de control aferente butoanelor de pe aparatul de comanda erau complete;

= cheia usii salii cu echipamente SCB - sigilatd pe aparatul de comanda CED;

= circuitul de cale 2AD de pe fir I de circulatie pe distanta BLA Baesti — Subcetate era ocupat pe
aparatul de comanda si pe teren datorita trenului de calatori nr.1821;

» indicatorul luminos al semnalului de avarie S2 aferent instalatiei SAT de la km35+384 era aprins pe
aparatul de comanda datoritd trenului aflat pe semisectiunea de dupa trecerea la nivel;

» semnalele de circulatie pe distanta BLA Baesti — Subcetate fir 1 de circulatie, aveau asigurata
vizibilitatea corespunzdtoare. Semnalele Bl 11 si PrF aveau indicatia ,,Rosu’;

= instalatia SAT de la km 35+384 era pe pozifia deschis avand semnalizarea optica corespunzatoare;

* nu s-au inregistrat pagube la instalatiile SCB.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Locomotiva

Trenul de calatori IRN nr.1821 a fost remorcat cu locomotiva electrica, tip EA1 137 (de viteza
sporitd), cu puterea de 5100 Kw, apartinind SNTFC “CFR Calatori” SA.

Vagoane

Constatari efectuate la fata locului, dupd producerea accidentului
29



primele trei vagoane din compunerea trenului nu au fost deraiate, nu au fost afectate de deraierea
produsa, continuandu-si mersul pana la destinatie, formand in continuare trenul IRN nr.1821.
vagonul nr.50 53 2083 047-2 (al 4-lea in compunerea trenului)

vagonul a circulat cu boghiul nr.1, primul in sensul de mers, deraiat de prima osie, prima osie
fiind osia 1-2 cu rotile R1 si R2;

roata R1 a deraiat in interiorul sinelor pozitionandu-se la o distantd de 150 mm de sina din
interiorul curbei, iar roata R2 a deraiat in exteriorul sinelor pozitionandu-se la o distanta de 150
mm de sina din exteriorul curbei;

osiile 3-4, 5-6, 7-8, nu au deraiat;

schimbatorul de regim era in pozitia ,,R”;

frana automata activa;

conducta generala de aer activa;

conducta de inaltd tensiune (IT) in stare corespunzatoare.

Fotografia nr. 5 - Vagonul al 4-lea in compunerea trenului

vagonul nr.50 53 1983 103-6 (al 5-lea in compunerea trenului)

vagonul a circulat cu boghiul nr.2, primul in sensul de mers deraiat de toate cele patru roti;

osiile 7-8 si 5-6 au avut rotile pozitionate astfel: roata R7 si roata R5 cazute in exteriorul caii,
partea dreaptd sens de mers, roata R8 si roata R6 cdzute in interiorul firelor caii, situate la o
distantd de aproximativ 500 mm de sinele pe care au rulat anterior;

osiile 1-2 si 3-4 au avut rotile pozitionate astfel: roata R1 si roata R3 pozitionate in partea dreapta
sens de mers, cazute n exteriorul caii, roata R2 si roata R4 cazute in interiorul firelor caii, situate
la o distanta de aproximativ 1000 mm de sinele pe care au rulat anterior;

cutia vagonului era inclinatd la un unghi de 15°, in partea dreapta a sensului de mers;
schimbatorul de regim in pozitia ,,R”;

frana automata activa;

conducta generald de aer activa;

conducta de inalta tensiune (IT) in stare corespunzatoare.

30



Fotografia nr. 6 - Vagonul al 5-/ea in compunerea trenului

vagonul nr.50 53 2083 022-5 (al 6-lea in compunerea trenului),

vagonul a circulat cu boghiul nr.2 primul in sensul de mers deraiat de toate cele patru osii;

osiile 7-8, 5-6, 1-2 au avut rotile pozitionate astfel: roata R8, roata R6 si roata R2 pozitionate in
stanga sens de mers, cazute intre firele caii, fiind in contact cu sina de pe firul drept al caii;

osia 3-4 avea roata R4 pozitionatd pe partea stinga sens de mers, cazuta in exteriorul firelor caii
si in contact cu sina de pe firul drept;

cutia vagonului era inclinata la un unghi de 15°;

la partea din fata a cutiei vagonului sens de mers, partea din dreapta a peretelui frontal deformata
(in urma contactului cu stalpii LC);

usa acces vagon de pe partea dreaptd sens de mers, capat vagon cu frana de mana (dinspre roata
R7), lipsd (smulsa din balamale), cazuta la o distanta de aproximativ 50 m in spatele vagonului.
schimbatorul de regim in pozitia ,,R”;

frana automata activa,

conducta generala de aer activa;

conducta de Tnalta tensiune (IT) 1n stare corespunzatoare.
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Fotografia nr. 7 - Vagonul al 6-/ea in compunerea trenului
(vedere din partea stanga avand ca referinta sensul de mers al trenului)

Fotografia nr.8 - Vagonul al 6-lea in compunerea trenului
(vedere din partea dreapta avand ca referinta sensul de mers al trenului)

Constatari efectuate la vagoanele deraiate, la linia de reparatii, in Revizia de Vagoane

Simeria
= vagonul nr.50 53 2083 047-2 (al 4-lea in compunerea trenului):

- urme de lovituri mecanice pe buzele rotilor nr.1 si 2;

- disc frana aferent rotii nr.2 spart pe intreaga circumferinta;

- cabluri siguranta suspensia secundara rotile nr.1 si 2 rupte;

- doza legatura (ramificatie) din dreptul rotii nr.3 rupta;

- protectie cauciuc arc suspensie secundara aferenta rotilor 1-3 rupta;
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- limitator cauciuc al aparatului de tractiune dislocat capat rotile 7-8.

vagonul nr.50 53 1983 103-6 (al 5-lea in compunerea trenului):

- cupla IT cu izolator crapat din partea boghiului fara frana de mana;

- disc frana crapat la roata nr.2;

- lovituri mecanice pe buzele rotilor nr.2, 4, 5 51 6;

- timonerie frana aferenta rotii nr.2 indoita;

- cutie cuptor aer deformata;

- timonerie frAna de mana roata nr.6 si 7 cu urme de lovire;

- cablu siguranta suspensie secundara aferent rotii nr.6 rupt;

- disc frana roata nr.7 cu urme de lovire;

- rezervor retentie WC deformat cap frana de mana;

- limitator de cauciuc aparat tractiune cap frana de mana dislocat;

- cablu regulator centrifugal de la roata nr.1 smuls;

- protectii cauciuc arc suspensie secundara aferente rotilor 1-3 si 5-7 rupte.

vagonul nr.50 53 2083 022-5 (al 6-lea in compunerea trenului):

- roata nr.1 sunet fara ecou la lovirea cu ciocanul;

- discurile de frana aferente rotilor nr.1, 4, 5, 6 si 7 cu urme de lovire;

- disc frana aferent roata nr.3 spart cu circa 25 % din suprafata totala lipsa;

- cabluri siguranta suspensie secundara aferente rotilor nr.4, 5, 7 si 8 rupte;

- timonerie de frana deformata rotile nr.1 si 6;

- tubulatura cuptor aer deformata;

- tubulatura circulatie aer deformata;

- cutie sursa statica deformata;

- protectie cablu sursa statica rupta;

- cablu timonerie frana de mana roata nr. 6 rupt din suport;

- cilindru frana aferent roata nr.6 cu urme de lovire, dislocat si bucsa sarita din sistemul de
prindere;

- timonerie de frana cu urme de lovire la roata nr.§;

- conducta vidanjare WC cap frana de mana din dreptul rotii nr.7 indoit;

- urme de lovituri mecanice pe buza roti nr.6;

- cabluri electrice cap frdna de mana dislocate;

- protectii cauciuc arc suspensie secundara aferent rotilor nr.5-7 si 6-8 rupte;

- usa vizitare filtre aer lovita;

- amortizor hidraulic transversal aferent boghiului cu rotile 5-8 cu scurgeri de ulei;

- perete lateral al cutiei vagonului aferent rotilor nr.1,3, 5, 7 cu urme de frecare;

- sistem inchidere usa acces vagon dinspre roata nr.7 distrus prin lovire;

- tabla fusta vagon In zona rotilor nr. 5-7 indoita;

- cabluri legatura regulator centrifugal roata nr.3 smuls;

- capac protectie motor ventilator deformat si ventilatorul blocat mecanic;

- urme de frecare pe cutia sursei statice;

- colt perete frontal cap frand de méana dinspre roata nr.7 puternic deformat;

- usa acces vagon capat vagon cu frana de mana (aferent rotii R7) lipsa (smulsa din balamale);

- suport si dispozitiv culisare usd acces vagon dinspre roata nr.7 rupte (dislocate);

- 1 buc. dublura geam panoramic sparta;

- rama geam aferent locurilor 11-58 deformata;

- corp lampa finald din dreptul rotii nr.7 deformat;

- panou frontal cap frand de méana acces salon dislocat;

- rezervoare retentie WC cu urme de lovire;



* cu aceastd ocazie au fost masurate cotele si dimensiunile de la osiile deraiate si la celelalte parti si
subansamble ale vagoanelor implicate, constatdndu-se faptul ca acestea se incadrau in limitele
admise in exploatare prin Instructia nr.250/2005 pentru vagoane de calatori.

C6. Analiza si concluzii
C.6.1. Analiza si concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Concluzii referitoare la constatirile facute in zona producerii accidentului

Din analiza constatdrilor, probelor si parametrilor masurati la data producerii accidentului
feroviar, comisia de investigare concluzioneaza urmatoarele:

» fnainte de data producerii accidentului feroviar, 1a joanta de la km 34+993, situata pe firul exterior al
curbei, la sina dinspre statia CFR Subcetate, era introdus un cuponas de sind cu lungimea de
160 mm care avea o gaura de eclisare si era eclisat in joantd. Acest cuponas de sind a fost introdus 1n
cale la data de 10.12.2018, de catre personalul Districtului de Linii nr. 4 Subcetate, care a asigurat
interventia la sina ruptd (care s-a produs la acea datd) si a fost mentinut in cale panad la data
producerii accidentului feroviar (23.12.2018), fara a se lua nicio masura de restrictionare a vitezei de
circulatie a trenurilor. In conformitate cu prevederile art.21, pet.10 din Instructia nr.314/1989 ,,nu se
admit in linie curenta §i directe din statii cupoane de sine cu lungimea mai mica de 6 m pe linii cu
viteza de 51 — 120 km/h”, cu exceptia situatiei in care se executd lucrari de aducere a joantelor la
echer (lucrari care se executa cu reducerea vitezei pana la 15 km/h), asa cum este prevazut la art.10,
litera.D, pct.11 din aceiasi instructie;

» fnainte de data producerii accidentului feroviar, la sina dinspre statia CFR Baesti, eclisata la joanta
de la km 34+993, situata la firul exterior al curbei, existau deja doud crapaturi pornite din cea de a 2-
a gaura de eclisare (8-10 si 16-17, figura nr. 3) Avand in vedere faptul ca una dintre acestea (16-17)
era deja ajunsa la talpa sinei, fapt pus in evidenta si de amprenta/urma (veche) imprimata, de catre
talpa sinei pe partea superioara a unei traverse de lemn de la joantd, aceasta intrunea conditiile de
incadrare ca sina defectd de categoria | (clasificarea defectului fiind de tip 53.1), care in
conformitate cu prevederile art. 21 din Instructia nr. 314/1989 trebuia inlocuita in cel mai scurt timp
(maximum 5 zile de la constatare), iar potrivit art. 23 din aceasi instructie, era obligatorie luarea
masurii de restrictionare a vitezei de circulatie pand la inlocuire;

* valorile uzurilor laterale ale sinei de la firul exterior al curbei (sina din partea dreapta in sensul de
mers al trenului), depdseau cu pana la 4 mm valoarea uzurii orizontale limita admisa prevazute la
art.22, din Instructia nr.314/1989;

» valorile ecartamentului masurat in punctele ,, 1"+ ,,9”, depaseau valorile maxim admise prevazute
la art.1, din Instructia nr.314/1989, pentru ecartamentul céii in curbele cu raza de 280 m, adica 1455
mm (ecartamentul nominal 1435 mm + supraldrgirea de 10 mm + toleranta de 10 mm). Mentionam
faptul ca, ecartamentul 1n aceste puncte a fost influentat si de uzura laterala pronuntata a sinei de la
firul exterior al curbei;

» torsionarea caii (diferenta dintre supraindltdrile masurate la capetele bazei de masurare dintre
punctele ,,0” si ,,1”, situate la distanta de 2,5 m, avea valoarea de 14 mm (inclinarea rampei de 1:
178), admisa doar pentru viteze de cel mult 10 km/h conform prevederilor de la art.7, din Instructia
nr.314/1989;

= analizand valorile rosturilor de dilatatie pe aceastd zona, rezulta urmatoarele:

- 1n conformitate cu prevederile din Instructia nr.314/1989, Tabelul 13, pentru o temperatura de
+2°C (temperatura la care s-a efectuat verificare/masurarea rosturilor), prindere indirectd si
lungimi ale sinelor de 25 metri, rezultd o marime normala a rosturilor de dilatatie de 12 mm, cu o
toleranta de 4/-1 mm;

- in cazul rosturilor de dilatatie situate pe firul exterior al curbei (sina din partea dreapta in sensul
de mers al trenului deraiat), marimea unui singur rost era in tolerantele admise, cel de la joanta
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nr. 6, care avea valoarea de 15 mm. Dimensiunile celorlalte rosturi de dilatatie nu se incadrau in
tolerantele admise avand valori mai mici cu 1 +~ 7 mm,

- 1n cazul rosturilor de dilatatie situate pe firul interor al curbei (sina din partea stingd in sensul de
mers al trenului deraiat), toate depdseau tolerantele admise, cu valori in minus cuprinse intre
intre 2 §i 7 mm;

- in concluzie, se poate afirma ca valorile rosturilor de dilatatie din zona producerii accidentului
feroviar, nu se incadrau in valorile tolerantelor prevazute in Instructia nr.314/1989.

Concluzii referitore la interventia/masurile care au fost luate dupd depistarea sinei rupte la data
de 10.12.2018

Comisia de investigare a constatat cd personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii
feroviare, nu a luat toate masurile de siguranta circulatiei care se impuneau 1n acest caz.

De asemenea, comisia de investigare considera ca, atat modul in care s-a efectuat interventia la
data de 10.12.2018 la sina dinspre statia CFR Subcetate de la joanta situata la km 344993, cat si modul
defectuos in care a fost gestionat acest punct slabit, a condus la producerea accidentului feroviar la data
de 23.12.2018.

Neefectuarea reviziilor tehnice periodice a caii in zona producerii accidentului, la termenele si
intervalele de timp (o datd la doua zile) stabilitd de reglementarile in vigoare, a condus la cresterea
riscului de deraiere a trenurilor. Precizam ca, inainte de publicarea Instructiei pentru fixarea termenelor
si a ordinei 1n care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997, revizia liniilor curente si directe din
statii echipate cu bloc de linie automat (BLA) si a liniilor secundare (cu trafic mai mic de 1 milion tone
brute/ an), se efectuau zilnic, fapt ce influenta pozitiv nivelul de siguranta feroviara.

Concluzii referitoare la asigurarea necesarului de lucriri de reparatii pentru linie

Comisia de investigare a constatat lipsa lucrarilor de reparatii capitale (care se executa cu
inlocuirea la rand ale sinelor existente 1n cale) si a lucrdrilor periodice mecanizate care trebuiau

executate conform Instructiei pentru executarea lucrarilor de reparatie radicala a liniei de cale ferata nr.
302/1986.

Acest lucru a condus la situatia in care echipele de intretinere ale infrastructurii feroviare, au
fost depasite din punct de vedere a capacitatii lor de interventie pentru asigurarea intretinerii liniei, fapt
ce a dus la inrautatirea starii tehnice a acesteia si, implicit, la cresterea riscului de deraiere a trenurilor.

C.6.2. Analiza si concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului deraiat, dupa producerea accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la
functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona ca starea
tehnicad a materialului rulant nu a favorizat producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Din analiza constatdrilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca:

» Tnainte de data producerii accidentului feroviar, la sina dinspre statia CFR Subcetate, la joanta de la
km 34+993, de pe firul exterior al curbei, era introdus un cuponas de sind (Figura nr.4.- B) cu
lungimea de 160 mm care avea o gaura de eclisare;

= acest cuponas de sind a fost introdus in cale la data de 10.12.2018, de cétre personalul Districtului de
Linii nr.4 Subcetate care a asigurat interventia la sina rupta produsa la aceasi data si a fost mentinut
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in cale pana la data producerii accidentului feroviar (23.12.2018), fard a se lua masuri de
restrictionare a vitezei de circulatie a trenurilor;

* in conformitate cu prevederile art.21, pct.10 din Instructia nr.314/1989 ,,nu se admit in linie curenta
si directe din statii cupoane de sine cu lungimea mai mica de 6 m pe linii cu viteza de 51 — 120
km/h”, cu exceptia situatiei in care se executa lucrari de aducere a joantelor la echer (lucrari care se
executd cu reducerea vitezei pana la 15 km/h, asa cum este prevazut la art.10, lit.D, pct.11 din
Instructia nr.314/1989.

Stagia CFR Subcetate Stagia CFR Baest

Sensul de mers al drenalei
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Figura nr. 6 - Releveul sinei rupte

» inainte de data producerii accidentului feroviar, la sina dinspre statia CFR Béesti (Foto nr.4 - C),
eclisatd la joanta de la km 34+993, situatd la firul exterior al curbei, existau deja doud crapaturi
pornite din cea de a 2-a gaurd de eclisare (8-10 si 16-17). Avand in vedere faptul cd una dintre
acestea (16-17) era deja ajunsa la talpa sinei, sina respectiva se incadra ca 0 sina defecta de categoria
I (clasificarea defectului fiind de tip 53.1), care in conformitate cu prevederile art.21 din Instructia
nr.314/1989 trebuia inlocuita in cel mai scurt timp (maximum 5 zile de la constatare), iar potrivit art.
23 din aceasi reglementare, era obligatorie luarea masurii de restrictionare a vitezei de circulatie
pana la inlocuirea acesteia;

» in timpul trecerii locomotivei si a primelor trei vagoane ale trenului de calatori nr.1821, peste joanta
mecanica situatd la km 34+993 - sina din partea dreapta (fir exterior al curbei) in sensul de mers al
trenului, sub actiunea efectului dinamic al materialului rulant aflat in circulatie, s-a produs ruperea
completd, atat a capatului sinei dinspre statia CFR Baesti eclisata la joanta, cat si a partii superioare
din cuponasul existent la aceastd joanta, introdus neinstructional in rostul de dilatatie. Ruperile s-au
produs cu formarea unor crapaturi, ca urmare a propagarii fisurilor dezvoltate in planurile A, B
respectiv C, D, E si E, F, H, I (Figura nr. 4). in uma rupturilor produse au rezultat trei bucati de sine
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marginite la partea inferioara de punctele 1-2-3-4, 5-6-7-8-9 si 9-8-10-13-14-15 (Figura nr. 4), care
au devenit din punct de vedere static, structuri determinate;

= sub efectul dinamic al rotii din partea dreaptd a primei osii de la al-4-lea vagon din compunerea
trenului, avand ca referintd sensul de mers, cele trei bucati de sine rupte complet (avand un grad
mare de libertate), au fost aruncate in exteriorul cdii pe directie tangentiald curbei, formandu-se la
sina de la firul exterior al curbei un rost de rupere de 460 mm;

» fin acest rost de rupere creat, ne mai existand contact intre roatd si sind (un interval scurt de timp),
practic reactiunea (N) din partea sinei de la firul exterior al curbei a fost zero;

* Judnd in consideratie si depasirea valorii maxime admise ale torsiondrii cdii, pentru viteza de
circulatie stabilitd (65 km/h), de la locul producerii accidentului feroviar, se poate afirma ca au fost
intrunite atat conditiile unei cresteri la o valoare foarte mare a fortei laterale/de ghidare cat si a unei
descarcari partiale si bruste de sarcind, a acestei roti conducatoare a vagonului;

= astfel s-a depasit valoarea limitei de stabilitate la deraiere, limitd definita ca fiind raportul dintre
forta verticald (sarcina pe roata atacanta) Q si forta laterala (forta de ghidare pe roata atacantd) Y in
punctul de contact al rotii. ( Fisa UIC 518/2005 limiteaza valoarea raportului Y/Q la 0,8).

Q—0siN —0 =>Ilim Y/Q—»

N

Y -unghiul de flanc

Figura nr. 7 - Fortele ce actioneaza la contactul roata-sina

* in conditiile in care:

- valorile ecartamentului in zona producerii deraierii depdgeau valorile maxim admise prevazute la
art.1, pct.14 din Instructia nr.314/1989, pentru ecartamentul caii in curbele cu raza de 280 m;

- valorile uzurilor laterale ale sinei de la firul exterior al curbei, depaseau valoarea uzurii orizontale
limitd admisa, prevazute la art.22, din Instructia nr.314/1989;

- lalocul producerii deraierii prin ruperea sinei s-a creat un rost de 460 mm,

toate acestea au facut posibild rotirea in sens orar a osiei fatd de pozitia ei normald, generandu-se

astfel cresterea unghiului de atac (unghiul format intre roata si sind). Acest fapt a favorizat de

asemenea, si el la catararea buzei rotii atacante, din partea dreapta a primei osii de la cel 4-lea vagon

din compunerea trenului, pe flancul interior al sinei situate pe firul exterior al curbei n punctul ,,0”.
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Prima osic a celui de al-4-lea
vagon din corpul trenului

Figura nr. 8 - Rotirea in sens orar a osiei fata de pozitia ei normald

» dupa catararea buzei rotii pe flancul interior al sinei, aceasta a rulat, pe suprafata de rulare a sinei, pe
0 lungime de 3 m;

» in continuare, in sensul de mers al trenului, roata a cazut in exteriorul caii de rulare, lovind capetele
suruburilor verticale ale sistemului de prindere a sinei de traverse si a rulat, apoi, pe corpul
terasamentului, respectiv pe capetele traverselor de beton, situate la exteriorul ciii. In sectiunea caii
in care aceastd roatd conducatoare a cazut la exteriorul cdii s-au constatat si urme de cadere la
interiorul caii, produse de catre roata corespondenta de la aceasta osie;

= deraierea primei osii de la cel de al 4-lea vagon a antrenat, apoi, in deraiare si celelalte osii ale
acestuia, precum si pe cele ale celor doua vagoane situate dupa acesta in compunerea trenului;

» trenul a circulat in stare deraiatd pe o distanta totala de 150 m, afectand suprastructura feroviara si
trei stalpi din beton care sustineau linia de contact aeriana

D. ACCIDENT CAUSES
Direct cause

The direct cause of the accident was the loss of the bearing capacity and of the guiding
capacity of the outside rail of the curve, following its breakage and creation of a gap of 460 mm (under
the dynamic effect of the train rolling stock).

Contributing factors

= unsuitable making of the unit ,joint”, from km 34+993 (track | of the running line Baesti -
Subcetate being at the outside rail of the curve with the radius R = 280 m), made during the
intervention at the broken rail, recorded on the 10th December 2018 (13 days before the accident),
and lack of measures necessary for ensuring the safety of the railway traffic (decrease of the traffic
speed on this track section unconsolidated);

= exceeding of the maximum value accepted for the lateral wears of the outside rail of the curve, it
leading to the increase of the wheel ange angle at plane of contact (y);

= exceeding of the maximum value accepted for the track twist, for the traffic speed established (65
km/h), at the accident site;
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= exceeding of the maximum value accepted for the track gauge of curves with radius of 280 m, at the
accident site;

= lack of periodical technical inspections at the track on the 17th, 19th and 21st December 2018, on
track sections including the accident site;

= non-identification and non-replacement at the deadline of the rail with failure, category I, existing at
the accident site.

= exceeding of the maximum value accepted for the transport capacity of the rails existing within the
track, when the accident happened (rail type 49, non-welded track).

D.2. Underlying causes

1. violation of the provisions art.21, point 10 from Instruction no.314/1989 regarding the
prohibition to accept within the running and direct lines from the railway stations, rail sections
with length under 6 m, for lines with speeds of 51 — 120 km/h”.

2. violation of the provisions of art. 21, point 1 from Instruction no.314/1989 regarding the
maintaining within the track of rails with failures, category I.

3. violation of the provisions of art. 23 from Instruction no.314/1989 regarding the compulsoriness
to take measures for speed limitation, until the replacement of the rails with failures, category |
existing within the track.

4. violation of the provisions of art. 21-point 2 from the Instruction no.314/1989 regarding the
maintaining within the track of the rails with wears over the maximum ones accepted by the
regulations in force.

5. violation of the provisions of art.1 from the Instruction no.314/1989 regarding the tolerances of
the track gauge for the curves with radius of 280 m, that is 1455 mm (standard gauge 1435 mm
+ over-widening of 10 mm + tolerance of 10 mm). We point out that the gauge in these points
was influenced also by the lateral serious wear at the outside rail of the curve.

6. violation of the provisions of art. 7, point 4, from the Instruction no.314/1989 regarding the
maximum values accepted for the track twist, in accordance with the train maximum speed.

7. violation of the provisions of art.1 and art.2, Sheet no. 2 from the Instruction no.305/1997
regarding the performance way of the periodical technical inspection at the track.

D.3. Root cause

1. Non-application of the provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,Compliance with the technical specifications, standards and relevant requirements for the
whole life time of the lines in maintenance process”, part of the safety management system of
the public railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of
the maintenance and repair at the lines.

2. Non-application of the provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.28 ,,Checking
and control of the maintenance results”, part of the safety management system of the public
railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the tasks of the staff in charge
with control.

3. Non-application of the provisions of the operational procedure code PO 0-10.2.-1 ,, Treatment of
the malfunctions and failures resulting from the current operations at the interlocking system
(SCB)”, part of the integrated management system quality - environment - railway safety
(SMCM — SMS) of CNCF ,,CFR” SA”, Annex 1 regarding the diagram of the process for the
notification of the inconveniences.

E. Safety recommendations
With reference to the accident happened on the 23rd December 2018, in the running of the
passenger train n0.1821, consisting in the derailment of the last three cars of the train, one found that
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the derailment was generated by the improper condition of some parts of the railway superstructure,
affecting the track geometry. So, one found that the derailment happened following:

unsuitable making of the unit ,joint”, from km 34+993, on the track | of the running line between
the railway stations Baesti and Subcetate, made during the intervention at the failure ( broken rail),
recorded on the 10th December 2018 (13days before the accident), and lack of measures necessary
for ensuring the safety of the railway traffic (decrease of the traffic speed on this track section
unconsolidated);

exceeding of the maximum value accepted for:

- the lateral wears of the outside rail of the curve;

- track twist, for the established running speed (65 km/h);

- track gauge;

at the accident site;

keeping within the track of rails with transport capacity exceeded;

keeping within the track of rails with failures and improper maintenance of the joints;
non-performance of periodical technical inspections at the track on the 17th, 19th and 21st
December 2018, on track sections including the accident site; Non-performance of the periodical
technical inspections at the track, at the accident site, at the deadlines and periods of time (once
every two days) established by the regulations in force, led to the non-identification of the dangers
for the traffic safety. We point out that, before the publication of the Instruction for the
establishment of deadlines and of the order of the track inspections no. 305/1997, the inspection of
the running and direct lines from the railway stations provided with automatic section block (BLA)
and of the secondary lines (with traffic under 1 million gross tonnage/year), were made daily, the
risk that possible dangers about the technical condition of the railway superstructure/infrastructure
not be identified being better kept under control.

Considering the non-conformities about the technical condition of the railway infrastructure at

the accident site, found during the investigation, as well as that the continuous surveillance of the
railway superstructure and infrastructure is one of the main task of the staff in charge with the track
maintenance, and the safety levels that have to be reached are expressed through risk acceptance
criteria and defined like common safety objectives, the investigation commission considers necessary
the issuing of the next safety recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analyze with the public railway infrastructure

administrator CNCF,,CFR” SA the need and the opportunity to change the present regulation
framework for the establishment of deadlines and order for the performance of the track
inspections, as they are established by the Instruction no. 305/1997, as follows:

- The provisions of art.1, Sheet no. 2 (Tasks of the ganger) be changed so the walk technical
inspection of the running and direct lines from the railway stations provided with automatic
section block (BLA),of the secondary lines, of the afferent switches, of the track beds and of
the art works be performed efficiently, as it is stipulated (defined) in EU Regulations
no.1077/2012.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,

administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

40



41



