AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
24.01.2020, ora 19:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, in statia Bucuresti
Triaj, Post 17, in circulatia trenului de marfa nr.30744 (apartinand operatorului de transport feroviar
DB Cargo Romania SRL), prin deraierea locomotivei LE-MA 014 de prima osie, in sensul de mers
al trenului.

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

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

Bucuresti, 07 ianuarie 2021

Avizez favorabil
Director General

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de Investigare al accidentului produs la
data de 24.01.2020, ora 19:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, in
statia Bucuresti Triaj, Post 17, in circulatia trenului de marfa nr.30744 (apartinind operatorului
de transport feroviar DB Cargo Romdnia SRL), prin deraierea locomotivei LE-MA 014 de prima
osie, in sensul de mers al trenului.
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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010,
ale OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fatd de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu

......

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 de recomanddri de sigurantd necesare pentru imbundtdtirea sigurantei
feroviare.

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét 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.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Roméand - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara, aprobata prin Legea 71/2020, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind
organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romdnia aprobat prin hotardrea guvernului nr.117/2010, denumit in
continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.20, din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015
si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor
accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui
comisii de investigare pentru stringerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinareca cauzelor si, dacd este cazul, emiterea unor
recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, privind accidentul feroviar produs la data de
24.01.2020, ora 19:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Bucuresti, in statia Bucuresti
Triaj, Post 17, in circulatia trenului de marfa nr.30744 (apartindnd operatorului de transport feroviar
DB Cargo Romania SRL), prin deraierea locomotivei LE-MA 014 de prima osie, in sensul de mers
al trenului (osia nr.6) si luand in considerare faptul ca evenimentul se incadreazd ca accident
feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din Regulamentul de Investigare,
Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.343 din data de 28.01.2020 a fost numitd comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusd din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 24th January 2020, at 19:05 o’clock, in the railway county Bucuresti, in Bucuresti
Triaj railway station, Post 17, in the running of the freight train no.30744 (owned by the railway
undertaking DB Cargo Romania SRL), that have executed a facing point movement, on the switch
no.31, set on diverging path, the first axle in the train running direction (no.6) of the locomotive
LE-MA 014, derailed.
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Figure no.1 — Accident site

The freight train no.30744, hauled with the locomotive LE-MA 014, as well as its crew are
from the railway freight undertaking DB Cargo Romania SRL.

This accident did not generate deaths or injuries, there were only damages of the running
surfaces of the wheels from the derailed axle of the locomotive LE-MA 014.

Causes and contributing factors

Direct cause of the accident is the flange climbing of the gauge face of the rail of the right
wheel of the axle no. 6 of the locomotive LE-MA 014 (in the running direction) from the curved
point of the switch no.31, following the increase of the ratio between the guiding force and the load
acting on this wheel, so exceeding the derailment stability limit.

Contributing factors:
= failures existing at the gauge, cross level and direction of the track at the accident site;
» low number of the staff in the Line District Bucuresti Triaj, involved in the track maintenance,
corroborated with the lack of a proper technical endowment;
= insufficient quantities of materials sent to the Line District Bucuresti Triaj for the track
maintenance and repair;
= wheel-load unbalance ratio of the leading axle of the locomotive LE-MA 014.

The investigation commission also stipulates that the accident happened following the cumulation
of the effect of those factors, not being possible the setting of their share in the derailment
occurrence.



Underlying causes

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

2. Inobservance of the provisions of art.19.6 from Instruction of norms and tolerances for the track
construction and maintenance — lines with standard gauge - no0.314/1989, regarding the
tolerances accepted for the cross level,

3. Inobservance of the draft provisions no.283-0 (APCAROM) regarding the values of the versines
of the curved stock rail and of the switch ordinates;

4. Inobservance of the provisions of point 4.1. from the Chapter 4 ,Norms of manpower and
material consumption”, of the Instruction for the line maintenance no.300 — edition in force
regarding the provision with the norm of manpower and current manual work maintenance;

5. Inobservance of the provisions of the Railway Technical Norm no.67-003 approved by Order of
Minister of Transports n0.366/2008 from the 18th March 2008, regarding the keeping of the load
on wheel between +£4% from the average weight on the wheel.

Root cause

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

Severity level

According to the accident classification, stipulated at art.7 of the Investigation Regulation,
considering the activity where it happened, the event is classified like accident, according to
art.7(1), letter b.

Safety recommendations

On the 24th January 2020, at 19:05 o’clock, in the railway county Bucuresti, in the railway
station Bucuresti Triaj, Post 17, in the running of the freight train no.30744 (owned by the railway
undertaking DB Cargo Romania SRL), that have executed a facing point movement, on the switch
no.31, set on diverging path, the first axle in the train running direction (no.6) of the locomotive
LE-MA 014, derailed.

During the investigation, one found that the failures existing at the gauge, the cross level and
the track direction, at the accident site, contributed at the accident occurrence, and they were
generated by the fact that the maintenance of the track superstructure was not made in accordance
with the provisions of the practice codes.

Considering that the improper maintenance of the track was generated by the low number of
staff of Line District Bucuresti Triaj, by the lack of proper technical endowments and the
insufficient materials necessary for the performance of the track maintenance and repair, in order to
prevent some accidents similar to those presented in this report, according to the provisions of
art.26, paragraph (2) of the Government Emergency Ordinance no.73/2019 for railway safety, the
investigation commission considers timely to address the next safety recommendation:

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,.CFR” SA shall reassess the risks associated to the hazards
consisting in:

- failure in the assignment of a number of workers according to the subunits sizing,

- failure in the proper provision with the materials necessary for the performance of the track
maintenance and repair, so, they be kept under control.
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 24.01.2020, trenul de marfa nr.30744 apartinand operatorului de transport feroviar
DB Cargo Romania SRL, a fost expediat din statia CFR Constanta Ferryboat si avea ca destinatie
statia CFR Chiajna.

Trenul de marfa nr.30744, era compus din 32 vagoane, seria Rgs, vagoane incarcate CU Unitati
de transport intermodal (UTI) si a fost remorcat de locomotiva LE-MA 014.

In jurul orei 19:05, in circulatia trenului de marfa nr. 30744, citre statia CFR Bucurestii Noi,
pe schimbatorul de cale nr.31 din statia Bucuresti Triaj, Post 17, s-a produs deraierea locomotivei
LE-MA 014, de prima osie, in sensul de mers al trenului (osia nr.6 a locomotivei).

Prima urmd de deraiere a fost identificatd la o distantd de 9,60 m de prima joanta a
schimbatorului de cale nr.31 (distanta masurata de la prima joanta in sensul de mers al trenului), pe
zona macazului propriu-zis. Deraierea s-a produs prin escaladarea acului curb de catre roata din
partea dreapta a primei osii (osia nr.6) de la locomotiva .

Locomotiva a rulat cu buza rotii din partea dreapta a primei osii, in sensul de mers al trenului,
pe fata superioara a ciupercii sinei aproximativ 1,60 m, dupa care a cazut intre acul curb si
contraacul drept, concomitent cu caderea rotii din partea stinga a aceleiasi osii intre firele caii.

Trenul de marfa nr.30744 a circulat avand deraiata prima osie de la locomotiva o distanta de
11,90 m.

sensul de mers
‘—

joanta de viirf-
sch. nr.31

urma de rulare a rotii din partea dreapta
Lol ‘ 1,60 m 9,60 m
pe suprafata superioardi a ciupercii sine1

contraac drept T |

~_ac curb

urma de escaladare a flancului

activ al CIUpErcii §mei

ac drept

“~._ contraac curb

urma de cidere a rotii
din partea stinga

Fig. nr.2 - Detaliu zona producerii accidentului feroviar

Repunerea pe sine a osiei deraiate a locomotivei LE-MA 014 a fost facutd cu mijloacele
proprii, actiunea fiind finalizata la data de 24.01.2020, ora 23:40.

Circulatia peste schimbatorul de cale nr.31 a fost reluatd cu viteza restrictionata la 5 km/h la
data de 25.01.2020 ora 13.56.

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

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Bucuresti, in statia CFR Bucuresti Triaj-Post 17, pe schimbatorul de cale nr.31.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald CF Bucuresti. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personal specializat al Districtului de linii nr.4
Bucuresti Triaj, apartinand Sectiei L2 Bucuresti.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.30744 erau de tip Rgs si apartin operatorului
de transport feroviar de marfa DB Cargo Roméania SRL.

Locomotiva LE-MA 014, personalul care conducea si deservea locomotiva de remorcare si
personalul care a asigurat revizia tehnica a vagoanelor din compunerea trenului era salariat al
operatorului de transport SC DB Cargo Romania SRL.
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C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.30744 remorcat cu locomotiva LE-MA 014 a fost compus dintr-un numar
de 32 vagoane, avand 134 osii, 1426 tone brute, masa franata automat dupa livret 713 tone - de fapt
1272 tone, masa franata de mana dupa livret 143 tone - de fapt 490 tone si lungimea de 714 m.

Maneta schimbatorului de regim de la fiecare vagon din compunerea trenului era in pozitia
corespunzatoare starii de incarcare a vagoanelor si tipului de tren, iar cuplele erau stranse
instructional.

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

Deraierea s-a produs in capatul X al statiei Bucuresti Triaj-Post 17, in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.31 (atacat pe la varf), manevrat in pozitie ,,pe abatere”, in zona macazului
propriu-zis, la o distanta de 9,60 m de prima joantd a schimbatorului, distanta masurata de la prima
joantd in sensul de mers al trenului.
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Fig. nr.3 - Locul producerii accidentului feroviar
Descrierea suprastructurii caii

Deraierea s-a produs pe schimbatorul de cale nr.31, manevrat in pozitie ,,pe abatere”, care a
fost atacat pe la varf si are urmatoarele caracteristici geometrice: tip 49; raza R= 300 m; tangenta
tg=:1/9; ace flexibile; deviatie stanga. Acest schimbator era montat pe traverse de lemn, cu prindere
indirecta de tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor peste schimbatorul de cale nr.31, in abatere, este de
30 km/h, viteza care, din cauza starii tehnice necorespunzatoare a traverselor de lemn, a fost
restrictionatd la 5 km/h.

C.2.3.2. Instalatii

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



C.2.3.3. Locomotiva

Trenul de marfa nr.30744 a fost remorcat de locomotiva electrica LE-MA 14, inscrisd in
Anexa nr.Il la Certificatul de Siguranta Parte B al SC DB Cargo Roméania SRL cu numarul de
inmatriculare 91530480014-6.

Caracteristici tehnice ale locomotivei:

= formula osiilor - Co-Co

= ecartament - 1435 mm;
* lungimea intre fetele tampoanelor - 19.740 mm;
» distanta intre osiile extreme (ampatamentul total) - 14.800 mm;
= ampatamentul unui boghiu - 4.350 mm;
» findltimea maxima a locomotivei (cu pantograful coborat) - 4.650 mm;
» litimea maxima a locomotivei - 3.000 mm.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotivd si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
statii radiotelefon care erau in stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgentd feroviar

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romana - AGIFER, al administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR”
SA, operatorului de transport feroviar SC DB Cargo Romania SRL si al politiei Transporturi
Feroviare Bucuresti.

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

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

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate pagube la suprastructura caii ferate
sau instalatii.

Valoarea estimativa a pagubelor, conform facturii pusa la dispozitie

de SC DB Cargo Romania SRL péana la momentul intocmirii prezentului raport, este de 1600
lei fara TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor
are rol doar 1n clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii deraierii, circulatia si manevra feroviara intre Racordare Pajura - statia
CFR Bucurestii Noi, Grupa C si Statiile CFR Bucurestii Noi - Bucuresti Triaj a fost inchisa de la
data de 24.01.2020 ora 19:05 pana la data de 25.01.2020 ora 13:56, ora la care circulatia a fost
reluatd cu vechea restrictie de viteza de 5 km/h.

Locomotiva a fost repusa pe linie in data 24.01.2020, la orele 23:40 cu mijloace proprii.

Intrucat, prin statia CFR Bucuresti Triaj nu circula trenuri de calitori, in urma producerii
acestui accident feroviar nu au fost inregistrate intarzieri la trenuri de calatori.



C.4. Circumstante externe

La data de 24.01.2020, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sd perturbe circulatia trenului, vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase
fiind in conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

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

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar de marfa DB Cargo
Romania SRL

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva LE-MA 014 in remorcarea
trenului de marfa nr.30744, din data de 24.01.2020, se pot retine urmatoarele:

La data de 24.01.2020 trenul de marfa nr.30744 a fost remorcat cu locomotiva LE-MA 014.
La trecerea trenului prin statia Bucuresti Triaj, Post 17, peste schimbatorul de cale nr.31 s-a simtit o
zdruncindtura fapt pentru care au fost luate imediat masuri de franare. Dupa oprirea trenului si
coborarea de pe locomotiva s-a constatat ca aceasta era deraiata de prima osie in sensul de mers al
trenului.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura

La data de 24.01.2020, in jurul orei 19:00, IDM de serviciu a fost avizat prin statia RTF, de
catre mecanicul locomotivei LE-MA 014, care se afla la remorcarea trenului de marfa nr.30744, ca
locomotiva a deraiat de osia nr.6 (prima in sensul de mers al trenului) in zona schimbatorului de
cale nr.31.

Administratorul de infrastructurd asigura mentenanta liniilor si aparatelor de cale din statia
CFR Bucuresti Triaj, Post 17, in principal cu personalul propriu, care apartine districtului de linii
nr.4 Bucuresti Triaj din cadrul Sectiei L2 Bucuresti.

Acest district, la data producerii accidentului feroviar, dispunea de un efectiv de 4 meseriasi
de cale, si 2 muncitori necalificati, care erau coordonati de un sef de echipa si seful de district. Doi
din cei 4 meseriasi de cale (apti medical si psihologic, dar fara a fi autorizati pentru efectuarea
reviziei tehnice a caii), erau folositi ca revizori de cale. De asemenea, din cauza lipsei de personal
calificat si autorizat, reviziile chenzinale se efectuau in formatii incomplete sau nu se efectuau
deloc.

La data de 08.08.2013, din cauza starii tehnice necorespunzatoare a traverselor de lemn, a fost
introdusa restrictie de viteza de 5 km/h pe schimbatorul de cale nr.31.

Din cauza neaprovizionarii, districtului de linii, cu traverse de lemn (normale si speciale), in
cantitati suficiente, cantitati care au fost solicitate pe baza recensamintelor efectuate si a fortei de
muncd insuficientd, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.31, pana la data producerii accidentului,
nu au fost efectuate lucrari de amploare (reparatii capitale sau periodice). La acest schimbator de
cale au fost efectuate numai lucrari de inlocuire izolatd a traverselor de lemn necorespunzatoare,
numai pe ,,pozitia abatere”, pentru circulatia trenurilor cu restrictia de viteza de 5 km/h.

Din luna octombrie 2019, cand a fost efectuat ultimul recensamant al traverselor
necorespunzatoare si pand la data producerii accidentului, nu au fost inlocuite traverse
necorespunzatoare la acest schimbator de cale.

De asemenea circulatia trenurilor numai pe ,,pozitia abatere” a schimbatorului de cale nr.31, a
determinat deriparea acestuia si a condus la formarea unui cot, fapt constatat la verificarile
efectuate, prin masurarea sagetilor contraacului curb, imediat dupd producerea accidentului.

Districtul de linii 4 Bucuresti Triaj nu poate realiza toate lucrarile de mentenanta, in principal
din cauza numarului redus de personal muncitor si a cantitatilor insuficiente de materiale alocate.
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C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare ASB19004 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii §i exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de
control al traficului si de semnalizare.

Intrucat, din verificarile si masuratorile efectuate la linie pe zona producerii accidentului au
rezultat defecte la ecartament, nivel transversal si directia caii, comisia de investigare a verificat
daca sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a
garanta ca:

- sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultad direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane;

- Intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante.

Astfel s-a constatat ca, pentru indeplinirea primei cerinte, administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit procedura de sistem ,,Managementul riscurilor”, cod PS 0-6.1, editia 3
revizia 0 intratd in vigoare la data de 19.12.2018.

Conform acestei proceduri, respectiv a Anexei 5 “Evidenta pericolelor privind siguranta
feroviara” au fost identificate pericolele:

- nealocarea unui numadr de personal muncitor conform dimensionarii subunitatilor,

- neaprovizionarea corespunzatoare cu materiale necesare executdrii lucrdrilor de intretinere si
reparatii cai ferate,
avand ca riscuri asociate: imposibilitatea efectudrii lucrarilor de intretinere, agravarea
deficientelor/neconformitatilor 1inregistrate la verificarile efectuate si mentinerea in cale a
materialelor cu grad avansat de deteriorare (uzurd), cu consecintele de neexecutare la timp a
lucrarilor si producerea de deraieri.

Pentru tinerea sub control a acestor riscuri, masurile de siguranta dispuse au fost respectarea
prevederilor din Instructiile nr.300/1982 si nr.314/1989, responsabilitatea aplicarii revenind
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA iar modul de verificare fiind
,,controlul”.

Referitor la cea de-a doua cerinta s-a fost constatat ca sistemul de management al sigurantei al
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru
a garanta ca intretinerea este efectuata in conformitate cu cerintele relevante si, ca acesta a intocmit
si difuzat celor interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor
tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesul de
intretinere”.

Cu toate acestea au fost identificate mai multe neconformitdti in aplicarea codurilor de
practicd privind realizarea intretinerii suprastructurii cdii, neconformitdti care au contribuit
producerea deraierii.
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In urma verificarilor facute de catre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre Sucursala Regionala CF Bucuresti s-a constatat ca, nu sunt respectate prevederile
codului de practica Instructia pentru intretinerea [liniilor ferate nr.300-editia in vigoare,
dimensionarea numarului de posturi aferente pentru subunitatile care asigura intretinerea
infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

Din documentele puse la dispozitie de catre Sectia L2 Bucuresti in subordinea careia se afla
Districtul de linii nr.4 Bucuresti Triaj, pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, referitor la
dimensionarea activitatii acestei subunitati a rezultat ca:
= districtul de linii are 1n intretinere: 80,967 km conventionali;
= |a data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de

activitate a acestui district era asigurata de:

- 1 sef district linii;

- 1 sefde echipa;

- 2revizori de cale;

- 4 meseriasi cale, dintre care un numar de 2 meseriasi cale erau utilizati la efectuarea reviziei
tehnice a caii, meseriasi de cale care erau apti din punct de vedere medical si psihologic
pentru exercitarea functiei de revizor de cale, dar fara a fi autorizati in acest scop;

- 2 muncitori necalificati;

= conform capitolului IV - ,Manopera si consumul de materiale la lucrarile de intretinere a
suprastructurii caii ferate” din Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300-editia in vigoare si
a numarului de kilometri conventionali aflati in Intretinerea districtului de linii mai sus amintit a
rezultat cd, numarul de meseriasi intretinere cale necesari pentru intretinerea liniilor de cale
ferata aferente districtului este de 56. La data producerii accidentului acest district avea angajati
un numar de 4 meseriasi Intretinere cale si 2 muncitori necalificati,

= personalul cu atributii In siguranta circulatiei din cadrul acestui district este insuficient, raportat
la numarul de kilometri conventionali si la complexitatea lucrarilor de intretinere si reparatie a
liniei. Acest fapt, a determinat conducerea Sectiei L2 Bucuresti si a districtului de linii
Bucuresti Triaj, sa utilizeze in anumite zile sau perioade de timp, pentru exercitarea
functiilor cu responsabilititi in siguranta circulatiei, personal neautorizat;

* numarul mediu de lucrdtori cale, prezenti zilnic la serviciu oscila intre 2+3 lucratori cale. Acest
numadr de personal muncitor, raportat la volumul de lucrari recenzate si la faptul cd, in unele zile
trebuiau executate doua lucrari in puncte diferite, era insuficient. De asemenea, pentru unele
categorii de lucrari, numarul de meseriasi de cale existent nu asigura numarul pe care trebuia sa
il aiba formatia minima de muncitori pentru executarea respectivelor lucrari;
insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea lucrdrilor de intretinere si reparare a
caii si In lipsa unei dotdri tehnice adecvate, seful de district nu a putut realiza mentenanta
infrastructurii feroviare in conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (inlocuirea
tuturor materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor
caii, executarea ciclica a unor lucrari de reparatie periodicd a caii, etc.).

Avand in vedere cele prezentate anterior comisia de investigare considera ca, numarul redus
de personal al Districtului de linii Bucuresti Triaj, folosit la mentenanta cdii, coroborat cu cantitatile
insuficiente de materiale furnizate acestui district pentru executarea lucrarilor de intretinere si
reparare a caii in conformitate cu prevederile codurilor de practica au constituit factori care au
contribuit la producerea acestui accident.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport SC DB Cargo
Romdnia SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, SC DB Cargo Romania SRL in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta
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in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in

posesia urmdtoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

» Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare RO1120190005, valabil pana la
data de 04.08.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare RO1220190090, valabil pana la
data de 04.08.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de Intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
cu legislatia nationala aplicabila.

De asemenea, SC DB Cargo Romania SRL, in calitate de Entitate Responsabild cu
Intretinerea (ERI), are un sistem propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile
operationale de dezvoltare a intretinerii, gestionare a intretinerii parcului si partial functia de
efectuare a intretinerii, detinand in acest sens Certificat de Entitate Responsabild cu Intretinerea
nr.RO/ERIV/L/0019/0011-P, emis la data de 09.04.2019 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana — ASFR ,cu valabilitate pentru perioada 09.04.2019 — 16.06.2023, prin care se confirma
acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015.
in Anexa nr.1 a acestui certificat, nu este mentionat niciun document de referinta pentru intretinerea
locomotivelor electrice de tip LE-MA cu toate ca SC DB Cargo Roménia SRL, in calitate de
Entitate Responsabil cu Intretinerea (ERI) are intocmita Specificatia Tehnica cod: ST — RI LEMA
6.000 kw Revizii intermediare tip RI la locomotivele electrice tip LEMA de 6.000 kw”.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ci, starea tehnicd a locomotivei LE-MA
014 a influentat producerea accidentului, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al SC DB Cargo Romania SRL, dispune de proceduri pentru a garanta:
= identificarea riscurilor asociate sigurantei feroviare;
= cd intretinerea locomotivelor este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de SC DB Cargo Roménia SRL au fost

constatate urmatoarele:

= identificarea si evaluarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare se face in conformitate cu
prevederile procedurii cod.: 08 — 1 MMS ,Evaluarea Riscului” editia 1, revizia 2. Conform
acestei proceduri au fost intocmite formularele F-PO-08-02 “Pericolele identificate si riscurile,
cerinte de sigurantd” si F-PO-08-03 “Registrul riscurilor”;

= Iintretinerea, repararea si verificarea locomotivelor proprietate SC DB Cargo Romania SRL sau
inchiriate, pentru mentinerea in exploatare in conditii optime de sigurantd, se efectueaza in
conformitate cu prevederile procedurii cod: PA.04 ,,Intretinere locomotive”, revizia 2;

= evaluarea si controlul activitatilor de intretinere, revizii si reparatii, pentru a garanta ca acestea
sunt efectuate in conformitate cu standardele in vigoare se efectueazd in conformitate cu
prevederile procedurii cod: 10 MMS ,,Controlul reviziilor/reparatiilor”, revizia 2, editia 1.

Din documentele puse la dispozitia comisiei s-a constatat cd reviziile si reparatiile
locomotivei LE-MA 014 au fost efectuate in conformitate cu reglementarile in vigoare. Cu toate
acestea cu ocazia verificarilor efectuate dupa producerea accidentului s-a constatat ca repartizarea
sarcinilor pe rotile locomotivei era neuniforma acest fapt contribuind la producerea accidentului.

C.5.3. Norme gi reglementdri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari:

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

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

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

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

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in
sistemul feroviar din Romania;

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002, aprobat prin Ordinul Ministrului Nr.1186
din 29.08.2001;

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

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

Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003;

Instructia privind fixarea termenelor si a ordinei 1n care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997;

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

Regulamentul (UE) nr. 402/2013 al Comisiei din 30 aprilie 2013 privind metoda comuna de
sigurantd pentru evaluarea riscurilor si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 352/2009;
Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si
cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor In procesul de intretinere” elaboratda de
CNCF ,,CFR” SA.

surse si referinte:

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

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

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

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

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

marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviara.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului

rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructurd feroviara

La schimbatorul de cale nr.31, de la introducerea in cale a acestuia (la nivelul districtului nu

exista documente referitoare la data introducerii in cale) si pana la data producerii accidentului nu
au fost efectuate lucrari de tip RK sau RP.

In urma recensiamantului traverselor si al materialelor de cale efectuat in toamna anului 2019

pentru stabilirea cantitatilor de materiale si a lucrarilor de intretinere si reparatie periodica, ce
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trebuie executate in anii 2019/2020 pe zona producerii deraierii, respectiv schimbatorul de cale
nr.31, au fost recenzate un numar de 10 traverse speciale necorespunzaitoare, traverse care nu au fost
inlocuite pana la data producerii accidentului.

Ultima verificare a schimbatorului de cale nr.31 consemnatd in carnetul de revizie al
aparatelor de cale, anterior datei producerii accidentului, a fost efectuata la data de 20.11.20109.
Analizand valorile masuratorilor inregistrate in condica schimbatoarelor de cale efectuate la data de
20.11.2019, a rezultat ca tolerantele la ecartament, au fost depdsite in urmadtoarele puncte
caracteristice: joanta de varf cu 1 mm -valoare citita pe tiparul de masurat calea de +6 mm, calcaiul
acului ,,pe directa” cu 3 mm -valoare citita pe tiparul de masurat calea de +8 mm, calcaiul acului
,»pe abatutd” cu 7 mm -valoare cititd pe tiparul de masurat calea de +12 mm, ,,curba la mijloc” cu 1
mm - valoare cititda +6 mm si inima de incrucisare ,,pe directa” cu 1 mm-valoare cititd pe tiparul de
masurat calea de 0 mm.

In evidenta sinelor defecte si rupte a districtului de linii nr.4 Bucuresti Triaj, la data de
24.01.2020, schimbatorul de cale nr.31, nu figura cu sine sau piese metalice defecte.

Constatari si masurdtori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Circulatia trenului de marfa nr.30744 de la statia CFR Baneasa catre statia CFR Bucurestii
Noi a impus trecerea acestuia peste schimbatorul de cale nr.31, atacat pe la varf si manevrat in
pozitie ,,pe abatere”.

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

Prima urma de deraiere a fost identificata pe flancul activ al ciupercii acului curb, la o distanta
de 9,60 m de joanta de varf a schimbatorului de cale, aceasta fiind o urma de escaladare a rotii din
partea dreapta a primei osii in sensul de mers (osia nr. 6), notatd punctul ,,0”. Din acest punct se
observd o urma de rulare a buzei rotii pe suprafata de rulare a ciupercii acului curb al
schimbatorului de cale, pe o distanta de 1,60 m.

Fig. nr.4 - Urmele de deraiere pe acul curb al schimbatorului de cale nr.31

Dupa parcurgerea acestei distante, roata din partea dreapta a cazut intre acul curb si contraacul
drept. Concomitent cu caderea acestei roti a cazut si roata corespondentd din partea stinga, intre
contraacul curb si acul drept al schimbatorului ce cale nr.31.
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Din acest punct, pana la oprire, locomotiva a circulat in stare deraiata o distanta de 11,90 m.

Schimbatorul de cale nr.31 era manevrat si inzavorat pe pozitia ,,pe abatere”.

Din punctul ,,0” s-au pichetat in sens invers de mers al trenului, la echidistante de 0,5 m, un
numar de 40 puncte (notate de la ,,-1” la ,,-40”) si in sensul de mers al trenului un numar de 20
puncte (notate de la ,,1” 1a,,20”).

In aceste puncte au fost efectuate masuratori la ecartament si nivel transversal. Au fost de
asemenea, efectuate masuratori la ecartament si nivel transversal in punctele caracteristice ale
schimbatorului de cale nr.31, precum si a sagetilor acului curb (masurate cu coarda de 14212 mm -
conform Proiectului nr.283-0) si masuratori ale ordonatelor schimbatorului.

Starea tehnica a caii se prezenta astfel:
e prisma de piatra spartd era completa si partial colmatata;
e au fost numerotate un numar de 18 traverse notate de la 0 la -17 in sensul invers de mers

al trenului si un numar de 15 traverse notate de la 1 la 15 in sensul de mers al trenului,
constatandu-se urmatoarele:

traversele -15 si -16 (zona joantei), pe partea stinga prezentau uzuri mecanice astfel
incat 4 din 8 tirfoane nu asigurau prinderea;

traversa - 4, pe partea dreapta era putreda si nu asigura prinderea;

traversa 2, pe partea stanga era putreda si nu asigura prinderea;

traversele 3, 9, 11, 12, 14 si 15 erau putrede in totalitate;

traversele 7 si 8 erau putrede pe partea dreapta si nu asigurau prinderea;

restul traverselor nementionate erau in stare corespunzatoare si Cu prinderea activa;

Fig. nr.5 — starea tehnica a traverselor
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e pe flancul activ al acului curb s-a constatat intre punctele de masurare notate cu ,,-2” Si
,»3” urme de frecare accentuata cu indepartare de material (pilitura), cu toate ca acul curb
era uns cu vaselina pe toata lungimea;
e la o distantd de 1412 mm de la varful acului, pe o lungime de 190 mm, acul curb
prezenta o stirbitura cu o adancime de 4 mm.
Pe zona schimbatorului de cale nr.31 si pe portiunea de linie cuprinsa intre schimbatorii de
cale nr.23 si 31, din cauza starii tehnice necorespunzatoare a traverselor de lemn, era introdusa
restrictia de viteza de 5 km/h. Pentru mentinerea ecartamentului, personalul Districtului de Linii

Bucuresti Triaj a inlocuit unele din traversele de lemn necorespunzatoare cu traverse de lemn
normale si de beton T13.

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

joanta de varf-
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Fig. nr.6 — Diagramele ecartamentului si nivelului transversal al caii

Referitor la ecartamentul si nivelul transversal al caii

» valorile ecartamentului masurate in punctele caracteristice ale schimbatorului de cale, imediat
dupa producerea accidentului, au fost urmatoarele:

Punct de méasurare Jv V§ Cd Ca | Cm Id la
Ecartament 17 18 11 21 14 -9 -1

In punctele caracteristice ale schimbatorului, tolerantele admise in exploatare la ecartament,

au fost depasite cu urmatoarele valori:

- joanta de varf:12 mm;

- varful acelor: 9 mm;

- calcai macaz ,,pe directd”: 6 mm,;

- calcai macaz ,,pe abatere”: 16 mm;

- mijlocul curbei: 9 mm;

- varful inimii de incrucisare ,,pe directd”: -10 mm;

- varful inimii de incrucisare ,,pe abatere”: -2 mm.

» valorile ecartamentului caii, in toate punctele 1n care au fost efectuate masuratori (la echidistante
de 50 cm), depaseau tolerantele admise in exploatare.

» variatia maxima admisa 1n exploatare a ecartamentului, de 2 mm/m, a fost depasita intre
urmatoarele puncte: ,,-16”+,,-18” cu 1 mm/m, ,,-15"+,,-13” cu 4 mm/m, ,,+6”+,,+8” cu 1 mm/m,
,+t77+,+9 cu 1 mm/m, ,,+97+, +11 cu 1 mm/m, ,+12”+ +14” cu 2 mm/m, ,,+13+,+15” cu 3
mm/m, ,,+14”+,+16” cu | mm/m, ,,+16”+,,+18” cu 6 mm/m, ,,+177+,,+19” cu 10 mm/m;
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» nivelul transversal al caii in cuprinsul schimbatorului de cale nr.31 trebuie s aiba valoarea h=0
mm. Toleranta, in functie de categorie liniilor care se racordeaza in acest schimbator de cale, este
+5 mm. Verificarea in regim static a nivelului transversal al cdii pe schimbatorul nr.31, pe
directia ,,abatere”, In puncte marcate la echidistante de 0,5 m, indica faptul ca firul exterior al
curbei schimbatorului de cale este ridicat fatd de firul interior si cd aceste valori depdseau
valoarea tolerantei admise.

Referitor la ordonatele schimbatorului de cale

= verificarea ordonatelor schimbatorului nr.31 a fost efectuata in punctele stabilite de proiectantul
schimbatorului de cale;

» verificarile efectuate au indicata ca valorile ordonatelor masurate erau mai mici decat cele ale
ordonatelor proiectate cu valori cuprinse intre 3 mm si 19,4 mm.

sensul de mers al trenului
4
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Fig. nr.7 — Ordonatele schimbatorului de cale nr.31

Referitor la verificarea sagetilor contraacului curb

Verificarea sagetilor contraacului curb al schimbatorului de cale nr.31 a fost efectuatd in
punctele stabilite de proiectantul schimbatorului de cale, cu coarda de 14212 mm.

Verificarile efectuate au indicat ca valorile sagetilor masurate erau mai mari decat cele ale
sagetilor proiectate cu valori cuprinse intre 0,4 mm si 38 mm.
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sensul de mers al trenului
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Fig. nr.6 - Sagetile contraacului curb

Deraierea locomotivei LE-MA 014 s-a produs pe zona cuprinsa intre punctul nr.4 si punctul
nr.5 de masurare, zona pe care sageata scade de la valoarea masurata de 98 mm (in punctul nr.4) la
valoarea 57,6 mm (in punctul nr.5, in care valoarea sagetii masurate este foarte apropiata de
valoarea sagetii proiectate).

C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalagiilor
tehnice ale acestuia

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.30744
Trenul de marfa nr.30744 a avut in compunere 32 vagoane incarcate, la care nu au fost
semnalate nereguli privind starea tehnica a acestora.

Constatari privind locomotiva LE-MA 014 ce a remorcat trenul de marfa nr.30744

Datele constructiei si a executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva LE-MA 014 a fost construita in anul 2014, iar de la aceastd datd pana la data
producerii accidentului aceasta a parcurs un numar de 493.500 km.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate si a reviziilor intermediare:
Locomotiva LE-MA 014 a efectuat ultima revizie planificata tip R2 la data de 18.12.2019 si
revizie intermediara la data de 22.01.2020.

Constatari efectuate la locomotiva anterior deraierii
La data de 22.01.2020, in cadrul Sectiei IRLU Craiova, la locomotiva LE-MA 014 a fost
efectuati operatiunea de strunjire a profilului rotilor si echilibrarea sarcinilor pe osii. In urma
acestor operatii cotele si valorile masurate s-au incadrat in domeniile admise de reglementarile in
vigoare, cu mentiunea insa ca unele dintre ele aveau valori foarte apropiate sau egale cu valorile
minime/maxime admise astfel:
= jocurile verticale dintre cutiile de osii si ramele boghiurilor
- la osia nr.1 pe partea stanga jocul era de 44 mm fata de 45 mm maxim admis;
- la osia nr.2 jocul era de 30 mm pe partea stanga si de 29 mm pe partea dreapta fata de 29 mm
minim admis;
- la osia nr.3 jocul era de 32 mm pe partea stanga si de 34 mm pe partea dreapta fatd de 32 mm
minim admis;
- la osia nr.4 jocul era de 32 mm pe ambele parti fatd de 32 mm minim admis;
- la osia nr.5 jocul era de 29 mm pe partea stangd si de 30 mm pe partea dreapta fata de 32 mm
minim admis;
- laosia nr.6 jocul era de 44 mm pe ambele parti fatda de 45 mm maxim admis;
= jocurile orizontale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei
- la boghiul T partea stanga si la boghiul Il pe ambele parti era de 23 mm fatd de 22 minim
admis;
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unghiul de flanc

- prin reprofilarea suprafetelor de rulare la osiile montate pe strung efectuatd la data de
22.01.2020, s-a realizat refacerea profilului de rulare al acestora, prin metoda strunjirii dupa
profil definit, prin introducerea in memoria masinii (strungului) a profilului de referinta
conform normativelor in vigoare. Pentru locomotive, acest profil este conform STAS 112/3-
90 cu unghi de flanc de aproximativ 60°, valoare care este minima dupa refacerea profilului
de rulare. Acest profil, datorita unghiului de flanc mic creste riscul unei deraieri, in prezenta
unor factori perturbatori (contributori). Pe masura ce profilul ajunge la o forma de uzura
stabilizata, determinatd de forma si Inclinarea sinelor si de distributia medie a ecartamentului
caii de pe retea, unghiul de flanc creste si prin urmare, riscul de deraiere scade.

Constatari efectuate la locomotiva dupa deraiere la datele de 27 si 28.01.2020
Urmare verificarilor efectuate la locomotiva LE-MA 014 in cadrul ,,CFR SCRL Brasov” SA -

Sectia de Reparatii Locomotive Bucuresti Calatori au fost constatate urmatoarele aspecte relevante:

roata din stdnga a osiei nr.6, prezenta pe buza o stirbitura/tesitura pe o portiune de aproximativ
200 mm, iar pe suprafata de rulare erau prezente urme de lovituri;

roata din dreapta a osiei nr.6, prezenta pe buza o stirbitura/tesitura pe o portiune de aproximativ
150 mm;

valorile masurate ale elementelor geometrice ale profilului rotilor locomotivei se incadrau in
tolerantele prescrise;

lungimea cuplajului transversal avea valoarea de 994 mm. Lungimea cuplajului se incadra
valoarea prescrisa, respectiv 1000+£10 mm,;

silentblocurilor nu prezentau tasari sau refulari de material;

valorile rugozitatilor masurate pe suprafetele de rulare si flancul activ al buzei rotilor se incadrau
in domeniul admis;

la verificarea alinierii si paralelismul osiilor nu au fost constatate abateri de natura sa influenteze
producerea accidentului;

la verificarea sarcinilor pe osiile si rotile locomotivei LE-MA 014 si a jocurilor mecanice,
efectuata dupa deraiere, la data de 27.01.2020, s-au constatat urmatoarele:

- laosianr.2, fatda de domeniul admis, greutatea pe roata era cu 144 daN mai micé pe roata
din stanga, respectiv cu 144 daN mai mare pe roata din dreapta;

- la osia nr.4, fatd de domeniul admis, greutatea pe roata era cu 970 daN mai mare pe roata
din stanga, respectiv cu 970 daN mai mica pe roata din dreapta;

- la osia nr.5, fatd de domeniul admis, greutatea pe roata era cu 296 daN mai mare pe roata
din stanga, respectiv cu 296 daN mai mica pe roata din dreapta;

- la osia nr.6, fata de domeniul admis, greutatea pe roata era cu 602 daN mai micé pe roata
din stanga, respectiv cu 602 daN mai mare pe roata din dreapta;

- greutatea pe osie se incadra in domeniul admis cu exceptia osiei nr.4 care era cu 149 daN
mai mare de cat greutatea medie pe 0sii;

- greutatea pe rand de roti se incadra in domeniul admis;

- jocurile verticale dintre cutiile de osii si ramele boghiurilor se incadrau in domeniul
admis (30+45 mm pentru osiile nr.1, 3, 4 si 6, respectiv 27+42 mm pentru osiile nr.2 si 5)
cu urmatoarele exceptii: la roata dreapta de la osia nr.1 era de 49 mm, la rotile osiei nr.2
era de 24 mm, la roata dreapta de la osia nr.3 era de 15 mm, la roata stinga de la osia nr.3
era de 11 mm, la roata dreapta de la osia nr.4 era de 21 mm, la roata stanga de la osia nr.4
era de 22 mm, la roata dreapta de la osia nr.6 era de 46 mm, la roata stanga de la osia nr.6
era de 49 mm;

- jocurile verticale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei se incadrau in domeniul
admis de 53+63 mm, cu urmatoarele exceptii: boghiul I avea pe partea stanga un joc de
65 mm, iar boghiul Il avea pe partea dreapta un joc de 65 mm;

- jocurile orizontale dintre ramele boghiurilor si cutia locomotivei se incadrau in domeniul
admis de 22+28 mm cu exceptia boghiului II partea dreapta care avea valoarea de 29
mm;

dispozitivul de uns buza bandajului tip Secheron avea ulei la nivel maxim la ambele boghiuri;
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* pulverizatoarele dispozitivului de uns buza bandajelor erau uscate cu exceptia celor de la osiile
nr.1 si nr.3 dreapta care prezentau urme de ulei, iar pulverizatoarele de la osia nr.1 dreapta si
stanga, osia nr.3 stanga, nr.4 stanga si nr.6 dreapta erau pozitionate necorespunzator in raport cu
buza bandajului;

» amortizoarele verticale si orizontale nu prezentau urme de scurgeri de ulei cu exceptia
amortizorului orizontal de la boghiul nr.2 partea dreapta care prezenta depuneri de praf si ulei.
Acesta a fost demontat si s-a constatat ca functioneaza corespunzator.

* metalasticele erau in stare corespunzatoare.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii §i interpretarii inregistrarilor instalatiei de
inregistrare a vitezei (IVMS) a locomotivei LE-MA 014, s-a constatat ca trenul de marfa nr.30744 a
plecat din statia CFR Bucuresti Baneasa la ora 18:35:18. Dupa intrarea in statia CFR Bucuresti
Triaj in zona Postului de miscare nr.17, de la ora 18:55:15 la ora 18:55:28, viteza trenului a scazut
de la 10 km/h la 6 km/h pe un spatiu de 31,4 metri. Trenul a circulat in continuare cu viteza de 6
km/h pe un spatiu de 86,94 metri de la ora 18:55:28 pana la ora 18:56:20, dupa care viteza a Scazut
la 5 km/h apoi a circulat pe un spatiu de 38,64 metri, pana la ora 18:56:49, moment in care viteza a
scazut brusc la zero, trenul oprindu-se la ora 18:56:50.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva LE-MA 014, locomotiva ce a
remorcat trenul de marfa nr.30744 din data de 24.01.2020, a efectuat pana la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 3 ore si 35 de minute, aceasta durata incadrandu-se in limita
admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului, inclusiv existentei
stresului fizic sau psihologic

Personalul de locomotiva care a condus si deservit in echipa completd locomotiva LE-MA
014, detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea
periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere
medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ferate
In urma constatarilor privind geometria traseului ciii pe zona parcursa de tren pana la oprirea
acestuia si a celor privind starea tehnica a elementelor componente ale suprastructurii cdii, comisia
de investigare concluzioneaza ca defectele geometriei cdii a constituit un factor care a contribuit la
deraierea locomotivei LE-MA 014 de remorcare a trenului de marfa nr.30744, prin:
= depasirea tolerantelor admise in exploatare a valorilor ecartamentului si nivelului transversal al
caii pe directia ,,abatere” a schimbatorului nr.31;
= diferenta mare intre valorile masurate ale sagetilor acului curb fatd de valorile sdgetilor
proiectate.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare a rezultat faptul ca, la data
de 21.01.2020, locomotiva LE-MA 014 a fost introdusa la Sectia IRLU Craiova in vederea strunjirii
profilului rotilor. Aceastd operatie a fost finalizatd la data de 22.01.2020, toate elementele
geometrice ale profilului rotilor incadrandu-se in tolerantele admise, dupa care locomotiva a fost
introdusa la cantar, unde au fost echilibrate sarcinile pe osii si reglate jocurile mecanice.

In urma finalizirii acestor operatii, conform mentiunilor de la capitolul C.5.4.2. Date
constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, toate
valorile masurate s-au incadrat in tolerantele admise, dar multe dintre valorile jocurilor verticale
existente intre cutiile de osii si ramele boghiurilor precum si ale jocurilor orizontale existente intre
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ramele boghiurilor si cutia locomotivei au avut valori foarte apropiate sau egale cu valorile
minime/maxime admise.

De la data de 22.01.2020 si pana la momentul producerii accidentului, locomotiva a remorcat
un tren de la statia CFR Craiova pana la statia CFR Constanta Port Terminal Ferry Boat si ulterior
la statia CFR Bucuresti Triaj, Post 17, parcurgand aproximativ 680 km.

In timpul circulatiei locomotivei suspensia boghiului formati din arcuri cu straturi de cauciuc
de tip metalastik a fost supusa fortelor dinamice cauzate de oscilatiile echipamentului suspendat, de
actiunea fortelor centrifuge, de actiunea fortelor de inertie din timpul demararii si franarii precum si
de neuniformitatile verticale si transversale ale caii si de discontinuitatile acesteia.

Sub actiunea acestor forte si pe fondul redistribuirii sarcinilor pe osiile locomotivei urmare
operatiilor de strunjire a profilului rotilor si reechilibrare a sarcinilor pe osii, arcurile tip metalastik
au suferit diferite deformatii (tasari) ale placilor de cauciuc.

Aceste deformatii au avut ca efect modificarea jocurilor verticale existente intre cutiile de osii
si ramele boghiurilor precum si ale jocurilor orizontale existente intre ramele boghiurilor si cutia
locomotivei si implicit 0 modificarea a repartizarii sarcinilor pe osiile locomotivei.

Dupa producerea accidentului la data de 24.01.2020, locomotiva LE-MA 014 a fost indrumata
la depoul Bucuresti Caldtori pentru verificdri tehnice, ocazie cu care s-a constatat depasirea
tolerantelor admise ale sarcinilor pe osii si roti si a jocurilor mecanice.

Avand 1n vedere aceste aspecte comisia de investigare considera ca repartizarea neuniforma a
sarcinilor pe rotile osiei nr.6, osia conducatoare a locomotivei LE-MA 014, (sarcina pe roata
dreapta in sensul de mers al trenului fiind cu 602 daN mai mica de cat valoarea admisa) a constituit
un factor care a contribuit la producerea accidentului feroviar.

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii i a materialului rulant implicat, a documentelor puse la dispozitia comisiei de
investigare, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate concluziona ca dinamica acestei
deraieri a fost urmatoarea:

in punctul deraierii osia conducitoare a primului boghiu in sensul de mers, de la locomotiva
de remorcare a trenului se afla pe un traseu in curba cu deviatie stdnga (pe acul si contraacul curb
ale schimbatorului de cale nr.31).

In aceastd zona, in urma masuratorilor efectuate s-a constatat cd valorile ecartamentului caii
erau mai mari de cat valorile tolerantelor admise iar sagetile contraacului curb masurate intre
punctele 4 si 5 aveau o variatie care indicau o schimbare brusca de directie spre interiorul curbei.

Acest fapt a determinat o crestere a unghiului de atac si implicit a fortei de ghidare care
actiona la contactul dintre roata atacanta (roata din partea dreapta in sensul de mers al trenului care
este roata din partea stanga a osiei nr.6 a locomotivei) si sina.

Valorile nivelului transversal masurat in stare staticd in zona deraierii, care erau mai mari
decat tolerantele admise, (firul exterior fiind mai ridicat de cat cel interior) au determinat un transfer
de sarcina de la roata din partea dreaptd la cea din partea stdngd in sensul de mers. Acest fapt
coroborat cu repartizarea neuniforma a sarcinilor pe rotile osiei nr.6 (sarcina pe roata dreapta in
sensul de mers al trenului fiind cu 602 daN mai mica de cat valoarea admisd), au determinat o
descarcare de sarcind a rotii atacante.

In aceste conditii, cresterea raportului dintre forta de ghidare si sarcina care actiona asupra
rotii atacante (roata din partea dreapta in sensul de mers) au condus la depasirea limitei de
stabilitate la deraiere fapt ce a avut ca efect escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de catre
buza rotii urmata de deraierea acesteia.

C.7. Accident causes
C7.1. Causes and contributing factors

Direct cause of the accident is the flange climbing of the gauge face of the rail of the right
wheel of the axle no. 6 of the locomotive LE-MA 014 (in the running direction) from the curved
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point of the switch no.31, following the increase of the ratio between the guiding force and the load
acting on this wheel, so exceeding the derailment stability limit.

Contributing factors:
= failures existing at the gauge, cross level and direction of the track at the accident site;
» low number of the staff in the Line District Bucuresti Triaj, involved in the track maintenance,
corroborated with the lack of a proper technical endowment;
= insufficient quantities of materials sent to the Line District Bucuresti Triaj for the track
maintenance and repair;
= wheel-load unbalance ratio of the leading axle of the locomotive LE-MA 014.

The investigation commission also stipulates that the accident happened following the cumulation
of the effect of those factors, not being possible the setting of their share in the derailment
occurrence.

C.7.2. Underlying causes

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

2. Inobservance of the provisions of art.19.6 from Instruction of norms and tolerances for the
track construction and maintenance — lines with standard gauge - n0.314/1989, regarding the
tolerances accepted for the cross level,

3. Inobservance of the draft provisions no.283-0 (APCAROM) regarding the values of the
versines of the curved stock rail and of the switch ordinates;

4. Inobservance of the provisions of point 4.1. from the Chapter 4 ,Norms of manpower and
material consumption”, of the Instruction for the line maintenance no.300 — edition in force
regarding the provision with the norm of manpower and current manual work maintenance;

5. Inobservance of the provisions of the Railway Technical Norm no.67-003 approved by Order
of Minister of Transports n0.366/2008 from the 18th March 2008, regarding the keeping of the
load on wheel between +4% from the average weight on the wheel.

C.7.3. Root cause

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

C.8. Additional remarks
During the investigation a nonconformity was identified, it having no relevance for the
accident causes, that is:
= As reference to the crew of the locomotive LE-MA 014, got by the railway undertaking SC DB
Cargo Romania SRL, from the 20th/21st January 2020 (route sheets series 1E n0.0701 and series
1E n0.0702) it did not meet with the provisions of the Order of Minister of Transports no.256
from the 29th March 2013, regarding the maximum continuous duty accepted for the locomotive.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 24th January 2020, at 19:05 o’clock, in the railway county Bucuresti, in the railway
station Bucuresti Triaj, Post 17, in the running of the freight train no.30744 (owned by the railway
undertaking DB Cargo Romania SRL), that have executed a facing point movement, on the switch
no.31, set on diverging path, the first axle in the train running direction (no.6) of the locomotive
LE-MA 014, derailed.

During the investigation, one found that the failures existing at the gauge, the cross level and
the track direction, at the accident site, contributed at the accident occurrence, and they were
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generated by the fact that the maintenance of the track superstructure was not made in accordance
with the provisions of the practice codes.

Considering that the improper maintenance of the track was generated by the low number of
staff of Line District Bucuresti Triaj, by the lack of proper technical endowments and the
insufficient materials necessary for the performance of the track maintenance and repair, in order to
prevent some accidents similar to those presented in this report, according to the provisions of
art.26, paragraph (2) of the Government Emergency Ordinance no.73/2019 for railway safety, the
investigation commission considers timely to address the next safety recommendation:

Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA shall reassess the risks associated to the hazards
consisting in:

- failure in the assignment of a number of workers according to the subunits sizing,

- failure in the proper provision with the materials necessary for the performance of the track
maintenance and repair, so, they be kept under control.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Roména -
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SC DB Cargo Romania SRL.
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