AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si 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
23.06.2018, ora 15:18, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Filiasi — Targu Jiu, in statia CFR Turceni, la gararea trenului de marfa nr.23642, remorcat cu
locomotiva ED 050, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, prin
deraierea a trei vagoane din compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviara, in urma
activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonata de catre un investigator principal, numita de
prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Romane — AGIFER, in scopul
identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea
acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd In conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia,
Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara si Ordonanta de Urgenta nr.33/2015 pentru modificarea
si completarea unor acte normative din domeniul feroviar, aprobata prin Legea nr.42 din 22 martie
2016.

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

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

colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea reald a cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si
stabilirea recomandarilor necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestuia RAPORT 1in alte scopuri decét cele cu privire la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbundtétirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretdri eronate care nu corespund scopului prezentului document.



CUPRINS

APREAMBUL......co e
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE.........ccciiiiiiiicieee e
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE.......c i
C.1. Descrierea acCidentUlUL..........cccceoviiiiiiiiiice e
C.2. Circumstantele accidentuli............................ccccccooviiiiiiiiiiiiiiiic e
C.2.1. Partile iMPliCALe..............c..cccoeviuiiiiiiiieieeieeeeee et
C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului.....................ccoeeeveveeeiieeeiieneeieeennnnn
C.2.3.Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii
ACCIABNMTUIUT ..o
O 250 R | o | OSSPSR
C.2.3.2.Instalafiile feroviare............cccouuviiiiiiiiniie i
C.2.3.2.L0COMOLIVA.......eviieiiiiiieeeeste e
C.2.3.2.VAQ0@NE. .....ctiii ittt ittt
C.2.4. Mijloace de COMUNICANE..........ccceiiiiiiieieie ettt
C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar.................ccccceuveeeciesceiiceene i,
C.3. Urmarile accidentuli.........................ccccccoueoiiiiiiiiiiiiiieiie e
C.3.1. Pierderi de vieti OMENESi SI FANILL........ccocovuirieiiiiiiiesee e
C.3.2. Pagube Materiale...........cccooiiiiiiiiee e
C.3.3. Consecintele accidentului in traficul TErOVIar............ccoovviiiveniinienc i,
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului......................cccocvevevveevenceeannane..
C.4. CirCUMSIANLE @XTEFNE. .................coeveiiiiiiiii et
C.5. Desfasurarea iNVeStiGALIei. ....................ccoouiiieiieiiiiiiee e
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat.......................cocevvnennnn.
C.5.2. Sistemul de management al SIQUFANTEI.................c..cccvuueieiiiiniiiieniieennn,
C.5.2.1. Sistemul de management al sigurantei al administratorului
infrastructurii feroviare CNCF ,, CFR” SA.......ccccccvvviiniineisiiieneenes
C.5.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,, CFR Marfa” SA........cccccovvveuncnn.
C.5.3. Norme si reglementari. Surse §i referinte pentru investigare.................
C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice ale infrastructurii si ale
materialulul FUIANT............coiii
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii ...........cc.ccccocvvevvenennn.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii.........cccccooeeveiieiiiiiciiecec,
C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a
instalatiilor tehnice ale acestuia..
C.5.4.3.1. LOCOMOTIVAL ....cvirerieiiiririeeeiesieeee e
C.5.4.3.2. VAQOANE......ccciieiiiie it
C.5.5. Interfata om-masind-0rgANIZALIE..............ccccouveeeiiiieiiieeiiie e
C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter Similar ...
C.6. ANAlZa ST CONCIUTIL. ... s
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare..........................
C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si instalatiilor
tehnice ale aCeStOra ...........cooviiiiiiiic
C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului ..........c.ccoeeveveiveiinerciiiesienns
D. CAUZELE PRODUCERIT ACCIDENTULUI.......ooiiiiiiie e
D. 1. Cauza directa $1 faClOrii fAvOrizanti ...........c..cccovioiveiiieniie i
D.2. CauZe SUDIACENTE ..o
D.3. CAUZE PIIMAIE ...oeiieieiiieeiee sttt bbbttt b e bbbttt
D.4.0bservatii SUPIIMENTATE ........ccoiiiiiiiiiie et
E. MASURI CARE AU FOST LUATE.........cocoitiiiiiiiseeeeeeee e st
F. RECOMANDARI DE SIGURANTA .......coooiiiiiiieieeeeeeeee et eenes st

14

16
18

20
20
20

25
25
27
30
30
30
30

31
31
33
33
33
33
34
34
34



A. PREAMBUL
Procesul investigatiei

Avand in vedere fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova precum si nota informativa a Revizoratului General de
Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” SA, privind avizarea accidentului feroviar produs, la
data de 23.06.2018, ora 15:18, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova,
sectia de circulatie Turceni - Dragotesti (linie electrificatd), in statia CFR Turceni, la km 14+066,06, pe
linia 7, ce a constat in deraierea a trei vagoane din compunerea trenului de marfa nr.23642 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA) si luand in considerare faptul ca
evenimentul se incadreaza ca accident feroviar, in conformitate cu prevederile art.7, alin. 1, lit.b) din
Regulamentul de investigare, directorul general al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.267 din data de 25.06.2018, directorul general AGIFER a numit comisia de
investigare, aceasta fiind compusa din personal din cadrul AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

On the 23rd June 2018, at about 15:18 o’clock, in the railway county Craiova, track section
Turceni - Dragotesti (electrified track), in the railway station Turceni, track 7, km 14+066.06, on the
running route of the freight train n0.23642 (got by the railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA),
hauled by the locomotive ED 050, the wheels 1,5 and 8 of the wagon no. 81536653402-2 (the 40th one
of the train), all the wheels of the wagon n0.81536652301-8 ( the 39th one of the train), respectively
the wheels 5 and 6 of the wagon n0.81536654073-1 (the 37th one of the train) derailed..
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drawing 1 — accident site (railway map)

Accident consequences
Track superstructure

It was affected on about 40m, consisting in the hitting of the sleepers and of the metallic parts
for the fastening of the rails on the sleepers.

Rolling stock
The running surfaces of the axles from those three derailed wagons were affected, and the

headstock of the bogie Y25 (bogie 1) from the wagon n0.81536654073-1 was distorted.
Railway equipments




No parts of the equipments along the route on which the wagons ran in derailed condition were
affected
Injuries

No injury or victim.
Railway traffic interruprions

The re-railing of the derailed wagons was made with local means.
No delay of passenger or freight trains.

Direct cause and contributing factors

The direct cause of the accident is the right wheel of the first axle from the second bogie (wheel
no. 5) of the 37th wagon left the running surface of the exterior rail of the curve and fell inside the
track. It happened following the unsuitable technical condition of the track superstructure, allowing the
increase of the track gauge over the maximum accepted value, dynamically, under the action of the
forces generated by the wagon no.81536654073-1, the wagon having technical and loading
nonconformities.

Contributing factors:

- existence of some unsuitable sleepers, one after another, at the derailment site, that was not
ensuring the fastening of the metallic plates on the exterior of the curve, allowing their
displacement in the direction of the gauge increase;

- exceeding of the loading limit and of the axle load accepted for the wagons involved in the
accident and for 26 wagons in front of those ones, in the running direction;

- the destruction of the centre pivot liner fitted between the lower centre casting and the upper one
of the bogie corresponding to the wheels no.5+8 (the second in the train running direction) from
the wagon n0.81536654073-1 (the 37th one of the train).

Underlying causes

— violation of the provisions of art.25, points 3 and 4 from ,,Instruction of norms and tolerances for
track construction and maintenance for lines with standard gauge no.314/1989”, concerning the
failures that impose the replacement of the reinforced concrete sleepers, respectively the non-
keeping within the track of some unsuitable sleepers;

— loading of the wagons of the freight train n0.23642, without meeting with the provisions from the
points 3.1 and 3.2 of the Annex Il RIV, concerning the maximum load on axle and the loading
limits;

— use, against the provisions of the Ministry of Transports’ Order 290/2000, Annex I, art.1, in the
maintenance of the wagons, of critical railway products manufactured by economic agents that do
not get railway supplier authorization.

Root causes

- non application of all provisions of the operational procedures code PO SMS 0-4.07 ,,Compliance

with the technical specifications, standards and requirements relevant for whole life time of the
lines in the maintenance process”, part of the safety management system of the railway public
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, concerning the performance of the maintenance and
periodical repairs at the lines;

- non-application of all provisions of the operational procedure code PO 75.2 — edition 3/00
,Delivery of the wagons in the dispatching railway station”, part of the safety management system
- SMS of SNTFM ,,CFR Marfa” SA, and of the Common working agreement, no. C.S/4095/
41593, concerning the checking of the freight loading.

Severity level

According to the accident classification stipulated in the Investigation Regulations, taking into
account the activity where it happened and its consequences, the event is classified like railway
accident according to art.7, paragraph (1), letter b.



Safety recommendations

During the investigation, the commission found that the management of the infrastructure
administrator established the Interface risks with the Railway Undertaking and the measures for
keeping under control, these being emphasized in the paper n0.42/1/1052/16.04.2015 - ,,The interface
risks with the Railway Undertaking and measures for keeping under control” of the Railway County
Craiova, document part of the SMS. In this document it is stipulated at point 26 the danger ,,Exceeding
of the axle load”, having like possible consequences vehicle derailments or deteriorations of the line or
of the works of art. This risk is considered of unlikely frequency and marginal like severity.

After the establishment and quantification of this risk, between Dragotesti — Turceni, for the
accident happened on the 3rd May 2016 and for the actual accident, this risk was established also like
factor contributing at the occurrence of those two accidents, so its classification like ,,unlikely”” and the
severity ,,marginal” have to be re-assess.

Taking into account this issue, the investigation commission recommends:

1) Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that the railway public infrastructure

administrator revises the document n0.42/1/1052/16.04.2015 - ,,Interface risks with the Railway
Undertaking and the measures for keeping under control”, part of SMS.

The commission found that the railway undertaking established the performance of some
inspections that its staff has to do in the reception of the consignments for transport. These inspections
were established both for this activity generally, within the Operational Procedure 75.2 and for the
actual case of the wagons taken from SC Complexul Energetic Oltenia through the Common working
agreement, no.C.S/4095/ 41593. Taking into account that, although inspections at the upper site of the
wagons were disposed, they can not be practically performed by the staff of the railway undertaking,
because in the railway station Dragotesti the lines open for running are electrified ones.

Taking into account this issue, the investigation commission recommends:

2) Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that the railway undertaking revises
the measures disposed for the inspection of the wagon loading at their reception in the railway
station Dragotesti in order to keep under control the risk of exceeding the loading limit and
implicitly of the accepted load axle.

The investigation commission found that both the infrastructure administrator and the railway
undertaking identified but did not manage the risks generated by the lack of maintenance at the lines
maintenance, respectively at the wagons owned, in order to be able to dispose consequently viable
solutions and measures for keeping under control the derailment danger.

So, if its own procedures of the safety management system had been completely applied , as well
as the provisions of the practice codes, part of SMS, had been applied too, the infrastructure
administrator would have been able to keep the technical parameters of the track geometry between the
tolerance limits imposed by the railway safety, and the railway undertaking would have been able to
take the measures for the failure at its own wagons, preventing in a such way the occurrence of this
accident.

Because these issues were found and presented also during the investigation of other accidents
(ex: accident happened on the 13th December 2017 between Golesti—Bradu de Sus), following which
safety recommendations were disposed, the issuing of other identical recommendations is no more
necessary.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 23.06.2018, ora 13:36, trenul de marfa nr.23642 compus din 40 de vagoane, seria Fals,
160 osii, 625m, remorcat cu locomotiva ED 050 (apartindnd operatorului de transport SNTFM ,,CFR
Marfa” SA), incarcate cu carbune energetic, avand conform documentelor de transport un tonaj brut de
3200 tone, a fost expediat din halta de miscare Dragotesti avand destinatia statia CFR Turceni.

Trenul a circulat fara probleme privind siguranta circulatiei pana la intrarea in statia CFR Turceni,
unde avea parcursul stabilit la linia 7. In jurul orei 15:18, dupa ce trenul consumase parcursul la
aceasta linie, pe curba de dupa schimbatorul de cale nr.72, la km 14+066,06, a avut loc deraierea
vagonului nr.81536654073-1 (al 37-lea in compunerea trenului) de boghiul Il, prin caderea rotii (nr.5)
din partea dreaptd a primei osii de la boghiului Il, in sensul de mers al trenului, in interiorul caii. In
dinamica accidentului, s-a produs deraierea mai multor roti din cuprinsul trenului, astfel:

- rotile 5 si 6 (boghiul II in sensul de mers) ale vagonului nr.81536654073-1, al 37-lea in
compunerea trenului;

— toate rotile vagonului nr.81536652301-8, al 39-lea in compunerea trenului;

- roata 1 (boghiul I), respectiv rotile 5 si 8 (boghiul Il) ale vagonului nr.81536653402-2, al 40-lea in
compunerea trenului (ultimul).

Trenul a circulat in stare deraiata circa 48 m.
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foto 1 - pozma vagonulw aflat al 37 Zea in compunerea trenulm dupa deraiere
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foto 4: pozitia rotii nr.5 a vagonului aflat al 40-lea in compunerea trenului, dupa deraiere




foto 5: pozitia rotii nr.8 a vagonului aflat al 40-lea in din compunerea trenului, dupa deraiere
Urmarile accidentului

In urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura ciii a fost afectati pe circa 40m, prin
lovirea materialului metalic marunt si a traverselor de catre rotile aflate in stare deraiata, iar materialul
rulant a fost afectat prin lovirea traversei frontale a boghiului Y25 (boghiul 1) apartindnd vagonului
nr.81536654073-1. Nu au fost inregistrate victime sau persoane accidentate.

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

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Craiova, in statia CFR Turceni.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere
a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului L6 Turceni, apartinand Sectiei
L4 Drobeta Turnu Severin.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Turceni sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova si sunt intretinute de catre Districtul
SCB Turceni, apartinand Sectiei CT4 Targu Jiu.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Turceni sunt in administrarea CNCF ,,CFR”
SA si sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Personalul de tractiune si materialul rulant din compunerea trenului de marfa nr.23642 apartin
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA. Locomotiva ED 050 este
intretinuta de catre personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Instalatia de comunicatii radio de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de agenti economici, autorizati ca furnizori
feroviari.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate ale vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.23642 a fost asiguratd operatori economici certificati in acest sens.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.23642 a fost compus din 40 vagoane de tip Fals, incarcate cu carbune
energetic, 625m lungime, avand 160 osii, 2216 tone neto si 3200 tone bruto, conform documentelor de
transport, masa franata automat necesara dupa livret 1600 tone, de fapt 1777 tone, masa franata de
mana dupa livret 320 tone, de fapt 740 tone si a fost remorcat cu locomotiva ED 050.

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



Descrierea traseului caii

In zona producerii deraierii, traseul caii in plan orizontal a fost in curba, avand urmitoarele
caracteristici:

AR: km 14+035

RC: km 14+050

CR: km 14+070

RA: km 14+085

Raza R=320m, supralargire s=10mm, supraindltare h=0Omm, deviatie stanga in sensul cresterii
kilometrajului (sens invers deplasarii trenului).

Profilul transversal al caii este rambleu cu inaltimea <1m, declivitatea fiind de 3%o, panta in sensul
de mers al trenului.

Parcurs tren 23642
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fig. 2 - parcursul de iesire a trenului nr.23642

Prima urma de deraiere a fost constatata la km 14+066,06 (punctul 0), pe firul drept in sensul de
mers al trenului, acest punct fiind situat la 27,94m de calcaiul schimbatorului de cale nr.72, cu acces la
linia 7. Aceastd urma era orientata catre interiorul caii, fiind produsa prin céderea rotii nr.5 intre firele
caii. Acest punct a fost notat cu,,0” - locul producerii deraierii.

Cea de-a doua urma de deraiere (0") a fost constatata la 4,18m de punctul 0, pe firul stang in sensul
de mers al trenului si a constat intr-0 urma specifica de escaladare a ciupercii sinei, catre exteriorul
caii.

Dupa aceasta urma, pe acelasi fir, s-au vizualizat si materializat incd 4 urme de escaladare a rotii
catre exteriorul caii, notate cu Uy, Uz, Ussi Ug,
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Schita deraierii Sens mers fren
(pozitia vagoanelor la momentul opririi trenului)

loc producere deraiere
{punctul ()

roati suspendatd
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punciul U1

Legenda: cutie vagon cutie vagon cutle vagon cutie vagon
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fig. 3 — pozitia boghiurilor vagoanelor 37-40 din compunerea trenului

Descrierea suprastructurii cdii

Linia 7 apartinand statiei CFR Turceni este compusa din sina tip 49, traverse de beton armat tip
T13 intercalate cu traverse de lemn, prindere tip K, CFJ avand temperatura de fixare pe zona producerii
accidentului T =27°C. Prisma de piatra spartd prezenta un aspect neingrijit, Cu vegetatic si era
colmatata cu carbune.

R T T
N

v

S s T g \' " :

foto 6 — starea prismei de piatra sparta pe zona producerii accidentului

Pe aceasta zona viteza de circulatie era restrictionata la 5 km/h din data de 09.03.2011, cauza fiind
colmatarea prismei de piatra sparta.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare
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Statia CFR Turceni este dotata cu instalatie de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR-3,
iar circulatia si manevra in statie pe baza indicatiei semnalelor luminoase si a semnalelor date de catre
agenti, CU instrumente portative.

C.2.3.3.Locomotiva

Trenul de marfa nr.23642 a fost remorcat in simpla tractiune cu locomotiva ED 050, locomotiva
ce apartine operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice ED 050 sunt urmatoarele:
= formula osiilor- Co'Co’;
» viteza maxima- 120 km/h;
= sistemul de electrificare - 25 kV, 50 Hz;
= ecartament - 1.435 mm;
= diametrul rotilor motoare - 1.250 mm;
= distanta intre centrele boghiurilor- 10.300 mm;
= distanta intre osiile boghiului - 4.350 mm (2.250 + 2.100);
» inaltimea peste pantograful coborat - 4.500 mm;
= |atimea maxima a cutiei - 3.000 mm;
= |ungimea peste tampoane - 19.800 mm;
= greutatea totala - 120 t;
= greutatea cu balast - 126 t;
= greutatea partii mecanice - 59 t;
= sarcina pe osie - 20 (21) t;
= raport de transmitere pentru viteza maxima de 120 km/h- 73:20 ~3,65:1;
= transmisia- cu arbore tubular tip ASEA;
» puterea nominala- 6600 kW;
= forta de tractiune in regim nominal, cu bandaje semi-uzate, excitatie 90%, la 72 km/h - 31,5 tf;
= forta de tractiune in regim nominal, cu bandaje semi-uzate, excitatie 50%, la 92 km/h - 25 tf;
= forta de tractiune de durata la nivelul bandajului- 26,5 tf;
= forta de tractiune la pornire - 42 tf (pentru masa 126 t);
= motoare de tractiune - tip LJE 108-1,
» rezistenta de franare - 0,42 ohm;
* raza minima de inscriere in curba:

- In depou - 90 m,
- la schimbatorul de cale 170 m si in linie curenta- 250 m.
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fig. 4: dimensiuni locomotiva electrica ED

C.2.3.4. Vagoane
= vagonul nr.81536654073-1, al 37-lea in compunerea trenului:
- serie vagon: -Fals;
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- tipul boghiurilor: -Y25Cs;

- ampatamentul boghiului: -1,80 m;

- tipul rotilor: -cu bandaj;

- ampatamentul vagonului: -9,00 m;

- lungimea totald a vagonului: -14,54 m;

- taravagonului: -23,500 t;

- tipul franei automate: -KE GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -06.07.17 (6) efectuata la operatorul

economic identificat prin acronimul SRS;
= vagonul nr.81536652301-8, al 39-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -Fals;

- tipul boghiurilor: -Y25Cs;

- ampatamentul boghiului: -1,80 m;

- tipul rotilor: -cu bandaj;

- ampatamentul vagonului: -9,00 m;

- lungimea totala a vagonului: -14,54 m;

- taravagonului: -23,500 t;

- tipul franei automate: -KE GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -13.10.17 (6) efectuata la operatorul

economic identificat prin acronimul SRS;
= vagonul nr.82536653402-2, al 40-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -Fals;

- tipul boghiurilor: -Y25Cs;

- ampatamentul boghiului: -1,80 m;

- tipul rotilor: -cu bandaj;

- ampatamentul vagonului: -9,00 m;

- lungimea totald a vagonului: -14,54 m;

- taravagonului: -23,500 t;

- tipul franei automate: -KE GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -09.10.17 (6) efectuata la operatorul

economic identificat prin acronimul SRS;
Vagoanele sunt proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatul de miscare s-a efectuat prin intermediul
instalatiilor de radiocomunicatii.

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 carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai: Agentiei
de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, administratorului de infrastructura feroviard publica
CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, operatorului de transport feroviar de
marfda SNTFM ,,CFR Marfa” SA, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romane - ASFR si Serviciului de
Politie Transporturi Feroviare Turceni.

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

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimativa a pagubelor, conform devizelor puse la dispozitie de catre partile implicate
pana la data finalizarii raportului de investigare, este de 12658,99,76 lei cu TVA.

Aceasta valoare este necesara comisiei de investigare numai pentru clasificarea acestui accident
feroviar, conform art.7(2) din Regulamentul de investigare.
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C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Nu au fost consecinte in circulatia trenurilor de cdlatori sau de marfa in statia CFR Turceni.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 23.06.2018, in jurul orei 15:18, vizibilitatea in zona producerii accidentului pe timp de zi
a fost buna, cerul era senin, temperatura in aer in jurul valorii de +23°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost buna, in conformitate cu prevederile
reglementarilor specifice 1n vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului operatorului de transport feroviar
Din declaratiile personalului care a condus si deservit trenul de marfa nr.23642 la data de
23.06.2018, se pot retine urmatoarele:

seful de tren a preluat serviciul la ora 08:00, preluand trenul la linia 5 Dragotesti, avand proba
de aer efectuatd; a efectuat o verificare vizuala a trenului, neconstatand probleme deosebite.
mecanicul si mecanicul ajutor au preluat locomotiva ED 050 la ora 08:15 in halta de miscare
Dragotesti, la linia 5, avand programata plecarea la ora 13:55, cu destinatie statia CFR Turceni.
La verificarea stdrii tehnice a locomotivei s-a Constatat instalatia INDUSI defecta fapt
mentionat in carnetul de bord al locomotivei.

trenul a plecat la ora 13:36, nu au existat alte probleme in parcursul trenului pe relatia
Dragotesti — Turceni.

in cursul gararii trenului la linia 7 Turceni, s-a observat o scadere brusca a presiunii in conducta
generald, urmatd de franarea trenului. Mecanicul ajutor s-a deplasat de-a lungul trenului,
constatand 3 vagoane deraiate.

Din declaratiile personalului cu sarcini comerciale §i de verificare a garniturii trenului 23642 la
data de 23.06.2018, se pot retine urmatoarele:

la data de 23.06.2018, in jurul orei 04:00, in hm Dragotesti au fost preluate de la beneficiar 40
vagoane Incdrcate cu carbune energetic;

operatiunile de predare primire s-au efectuat la linia 5, linie electrificata, din partea SNTFM
,»CFR Marfa” SA participdnd o magazinera;

predarea-primirea vagoanelor de la beneficiari in halta de miscare Dragotesti Se face de regula
fara participare organ V;

pentru a nu se depasi gabaritul de Incdrcare/sarcina pe osie sau metru liniar magazinera verifica
vizual incarcatura, indltimea de la ciuperca sinei a aparatelor de ciocnire si la vagoanele cu
arcuri in foi distanta intre legatura de arc si cadrul boghiului;

personalul cu atributii directe de conducere, instruire si control al acestei magazinere cunoaste
faptul ca aceasta nu este pregatita profesional pentru predarea-primirea din punct de vedere
tehnic a vagoanelor;

proba completd a franelor vagoanelor din compunerea trenul nr.23642 a fost efectuata de catre
mecanicul ajutor de pe locomotiva ED 050 care a asigurat remorcarea trenului;

la gararea trenului pe linia 7 a statiei CFR Turceni, in timpul operatiei de supraveghere prin
defilare efectuatd pe ambele parti ale trenului de personal avand functia revizor tehnic vagoane,
o fost observata producerea deraierii celui de-al patru-lea vagon de la urma trenului dupa care
si a ultimelor doud vagoane din compunere.

Declaratiile personalului apartindand administratorului infrastructurii feroviare publice
Din declaratiile impiegatilor de miscare din statia CFR Turceni, de serviciu la data de 23.06.2018
se pot retine urmatoarele:

la ora 13:55 s-a acordat cale libera pentru trenul de marfa nr.23642, cu parcurs la linia 7 a
statiei CFR Turceni;
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= |a ora 14:50 s-a dispus si s-a inceput verificarea sectiunilor de parcurs cap Y ale statiei CFR
Turceni, sectiuni scoase din functie; acestea au fost gasite libere;

= s-a efectuat parcursul pentru primirea trenului de marfa nr.23642 la linia 7 Turceni, prin
manipularea fiecdrui macaz din parcurs, cu sectiunile izolate scoase din functie;

= Ja ora 15:20 IDM exterior a constatat faptul ca au deraiat 3 vagoane din compunerea trenului,
pe linia 7 a statiei;

= au fost avizati verbal seful de statie si operatorul RC.

Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea mentenanteiQ infrastructurii cdii pe
sectia de circulatie Turceni — Dragotesti, inclusiv statia CFR Turceni, se pot retine Urmatoarele:

* avea cunostinta de existenta unor neconformitati pe zona producerii deraierii;

" nu a putut interveni pentru eliminarea acestor neconformitati din lipsa personalului si a
materialelor de cale necesare;

= se confruntd cu o lipsa masiva de personal de specialitate, fiind in postura de a executa doar
mici lucrari cu caracter de interventie;

* nu are cunostintd de efectuarea de reparatii capitale sau de altd naturd pe zona producerii
accidentului in ultimii 10 ani;

» s-a intervenit punctual pe zona producerii accidentului cu céteva zile inainte de producerea
acestuia, prin introducerea in cale a 3 traverse de beton.

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 infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;
= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana 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 intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

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

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova 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
Craiova, 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 — Sigurantd Feroviara, document semnat de Directorul General
al Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceastd declaratie, Sucursala Regionald CF Craiova a
emis si difuzat ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018.
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Intrucat din constatarile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformititi privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, 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) 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 si/sau persoane.

Astfel, s-a constatat ca pentru a indeplini cerinta de la litera a) administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit, difuzat si instruit persoanele implicate a aplica procedura operationala cod
PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg
ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”.

In acest document, la Anexa nr.2 — ,,Tipuri de lucrdri de intretinere”, pentru lucrrile privind -
inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in mdsura in care nu se poate amdna
pana la reparatia periodica, traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numarul celor rele ramase in
cale sa nu depdseasca limitele admise, cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror uzuri
si defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu, masura de siguranta care tine
sub control riscurile asociate acestei activitati este codul de practica ,, Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea cdaii - linii cu ecartament normal - nr.3/4/1989”. In urma
constatarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare, s-a observat ca traversele de
beton de pe zona producerii accidentului prezentau defecte care impuneau inlocuirea sau repararea in
cale (ruperi ale betonului pe zona diblurilor, tirfoane retezate astfel incat ecartamentul, sub actiunea
dinamica a materialului rulant, nu mai putea fi asigurat). Astfel, au fost incalcate prevederile codului
de practica mai sus amintit (art. 25, pct. 3 din 1 314/1989).

De asemenea, comisia a constatat faptul ca nu sunt respectate prevederile art.25, pct. 4 din I
314/1989, care stabilesc faptul ca:

- nu se admit la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;

- nu se admit 2 traverse necorespunzatoare la rand;

- nu se admit in cale traverse de beton armat care nu mai asigura rezemarea si prinderea sinei de
traversa.

S-a mai constatat cd, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat persoanelor implicate in aplicarea procedurii operationale PO
SMS 0-4.12 ,,Managementul riscurilor de siguranta feroviara”. Aceastd procedura a fost difuzata in
anul 2011 si nu a fost revizuitd pand la momentul producerii accidentului, desi situatia impunea acest
lucru.

Astfel, la capitolul 5.4.1.2. - Analiza de risc, pct.5.4.1.2.1. — Identificarea si clasificarea
pericolelor, comisia a constatat cda CNCF ,,CFR” SA din anul 2014 nu a efectuat actiuni de revizuire a
clasificarii pericolelor in scopul actualizarii Registrului pericolelor proprii.

Constatarile privind respectarea ,, Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitoare la luarea masurilor pentru
inlocuirea sau repararea traverselor de beton au scos in evidenta abateri de la acest cod de practica.
Acest fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin posibila deraiere a vehiculelor feroviare. Avand
in vedere ca acest pericol apare in contextul unei intretineri necorespunzatoare a suprastructurii caii,
respectiv a neefectuarii lucrarilor de intretinere si reparatii impuse, in cadrul Sistemului de
Management al Sigurantei al administratorului de infrastructura feroviarda publica CNCF ,,CFR” SA
acesta este inregistrat si descris in ,,Registrul de evidenta a pericolelor proprii CNCF CFR SA” avand
codul L45, iar riscul asociat acestui pericol este clasificat ca ,,nedorit”.

Masura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF ,,CFR” SA si-a
propus-o, este respectarea prevederilor art.25 - pct.3 si 4 din codul de practica ,, Instructia de norme
sl tolerante pentru conmstructia s\ intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989".
Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine, conform aceluiasi Registru de evidenta a pericolelor
proprii, personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

De asemenea, prin actul nr.42/1/1052/16.04.2015, emis de Sucursala Regionala CF Craiova a
identificat Riscurile de interfata cu OTF si masurile pentru tinerea sub control, document parte din
SMS, nerevizuit pana la data intocmirii raportului de investigare, care mentioneaza la punctul 26
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pericolul: ,,Depasirea sarcinii pe osie”, avand drept posibile consecinte deraieri de vehicule feroviare
sau degradari ale liniei sau lucrarilor de arta. Ca frecventa, acest pericol a fost incadrat ca improbabil
lar ca gravitate marginal.

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 considerd ca, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010,
,existd proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata si exploatata in sigurantd,
tinandu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul retelei
respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”,
prevederile acestor proceduri nu sunt respectate sau revizuite in totalitate, iar consecintele in activitatea
administratorului de infrastructura sunt din ce in ce mai grave.

C.5.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfi
SNTFM ,,CFR Marfa” SA

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007
(modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI nr.2179/2012) privind
acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate
din Romania si detinea:

» Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numdr de identificare RO 1120170020 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana certifica acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia nationals;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare RO 1220170103 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu legislatia nationala.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA
functioneaza si se dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si structura
integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:

» declaratia de politica in domeniul sigurantei feroviare;

= obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA;

= manualul managementului integrat (SMI);

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1158/2010.

Intrucat, din verificirile efectuate asupra vagoanelor deraiate au rezultat neconformitati privind
modul de incarcare cédt si la mentenanta acestor vagoane, comisia de investigare a verificat daca
sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA
dispune de proceduri pentru a garanta ca:

a) sunt identificate riscurile potentiale generate de partile care nu fac parte din sistemul feroviar;

b) sunt stabilite masurile de control pentru diminuarea riscurilor identificate la partile care nu fac parte
din sistemul feroviar, in masura in care sunt implicate responsabilitatile solicitantului;

C) monitorizarea eficacitatii masurilor identificate la punctul b) si de implementare a schimbarilor,
daca este cazul, sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante;

d) activitatea de predare-primire si cea de mentenantd a materialului rulant (vagoanelor) este efectuata
in conformitate cu cerintele relevante.

Astfel s-a constatat faptul ca:
» operatorul de transport feroviar a intocmit si difuzat celor interesati Procedura cod PO 431-SMS
,»ldentificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare”; Conform prevederilor acestei
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proceduri, la nivelul Sucursalei Banat-Oltenia au fost intocmite fise de identificare a pericolelor,
evaluare a riscurilor, prevenirea si controlul acestora aferente procesului tehnologic “Luarea in
primire a vagoanelor goale/incarcate de la clienti”. Analizand continutul acestor fise comisia de
investigare a constatat ca, ,,neverificarea conditiilor impuse de Regulamentul 005, art.88, pct.1,
literele a-t” este identificat ca risc din categoria de frecventa improbabila prezentand un nivel de
severitate critic, cuantificat ca risc de nivel tolerabil. Masura de siguranta identificata in acest caz
pentru tinerea sub control a riscului fiind mentinerea competentelor profesionale si verificarea
permanentd a aplicarii reglementarilor (control ierarhic). Acest factor de risc este unul din cele ce
s-au manifestat in cazul producerii acestui accident feroviar, intrucat una din conditiile impuse la
art.88, alin.1 din Regulamentul nr.005/2005 este ca vagoanele introduse in trenurile de marfa sa
nu aiba sarcina pe osie depasita.

» SNTFM ,,CFR Marfa” SA a intocmit si difuzat celor interesati urmatoarele proceduri:

Procedura Operationala Punerea la dispozitie a vagoanelor in statia de expediere — PO 75.2,
editia 3/00;

Conventia comund de lucru, nr.C.S/4095/41593, incheiatd in luna octombrie 2015 intre
SNTFM ,,CFR Marfa” SA reprezentatd prin Sucursala Banat - Oltenia si SC Complexul
Energetic Oltenia, conventie care reglementeaza modul de lucru intre cele doua parti.
Analizand prevederile acestor documente si precum si modul de aplicare a lor, comisia de

investigare a constatat ca:
- 1n diagrama flux din anexa 2/ PO 75.2 este stabilit faptul ca, la luarea in primire a mijloacelor de

transport incarcate de la client se va verifica si aranjarea incarcaturii;

la art.8.3.1, din Conventia comuna de lucru nr.C.S/4095/41593, este stabilit faptul ca, luarea in
primire a expeditiilor la transport se va face pe liniile ,,statiilor CFR”, cu aceasta ocazie se va
verifica, de reprezentantii SNTFM ,,CFR Marfa” SA, modul de incarcare si asigurare a marfii si
anume: incarcdtura sd fie uniform repartizata pe rotile si osiile vagonului, suprafata incarcaturii
din vagoane sa fie nivelata si sa nu se depaseasca gabaritul de incarcare/sarcina pe osie sau
metru liniar.

Avand in vedere faptul cd unele din aceste verificari sunt la partea superioara a vagonului si

tinand cont de faptul ca liniile din halta de miscare Dragotesti sunt linii electrificate, in cazul predarii-
primirii vagoanelor care au compus trenul nr.23642 nu au putut fi respectate in totalitate aceste
prevederi (vagoanele nu au putut fi verificate la partea superioara), iar la 30 din cele 40 vagoane care
au intrat in compunerea trenului de marfa nr.23642 au fost constatate depasiri ale sarcinii pe osie, Se
concluzioneaza ca verificarile efectuate nu si-au atins scopul.

» din verificarile si constatarile efectuate la vagoanele implicate in acest accident feroviar au rezultat
neconformitati privind mentenanta acestora, respectiv:

la doua din cele trei vagoane verificate au fost identificate deficiente ale placilor de poliamida
de la crapodinele acestor vagoane;

cele doud vagoane aveau efectuatd ultima reparatie planificatd (tip RP) in ultimele 12 luni,
anterior producerii evenimentului, la acelasi atelier - Sectia IRV Rosiori;

produsul - placa uzura crapodind vagon de marfa este incadrat la clasa de risc 1A.

Avand in vedere aceste constatari, comisia de investigare a verificat dacd sistemul de

management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca
mentenanta materialului rulant (vagoanelor) este efectuata in conformitate cu cerintele relevante.

SNTFM ,,CFR Marfa” SA a intocmit si difuzat celor interesati urmatoarele documente:
Procedura Operationala Intretinere vagoane — PO 74.4;

Instructiune proprie de lucru privind procedura de aprovizionare — IP Saa-01;

Caiet de sarcini pentru achizitie de placi de uzura cu guler utilizate la ansamblul crapodina de la
vagoanele de marfa — RV 2.3/825/18.10.2016;

Contract de achizitie nr.2302/17.11.2016 incheiat intre SNTFM ,,CFR Marfa” SA si SC
Plastiraz Prodcom SRL.

Analizand prevederile acestor documente comisia de investigare a constatat cd in toate acestea

este prevazut concret faptul cd furnizorii de subansambluri, instalatii, echipamente si materiale trebuie
sa fie autorizati ca furnizor feroviar conform OMT 290/2000, modificat prin OMCT nr.2068/2004, iar
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serviciile respective trebuie sa fie omologate/ certificate/ agrementate conform aceluiasi ordin. In ceea
ce priveste aplicarea acestei prevederi s-a constat cd, desi la momentul incheierii contractului
(17.11.2016) furnizorul SC Plastiraz Prodcom SRL detinea atat certificate de omologare de tip si
fabricatie pentru produsul ,,piese de uzurd din materiale compozite cu matrice polimericd” cat si
autorizatie de furnizor feroviar, pe perioada deruldrii contractului nu a fost urmaritd indeplinirea
acestei cerinte, acestuia expirandu-i autorizatia de furnizor feroviar la data de 05.01.2017, obtinand o
alta autorizatie in data de 20.12.2017. Comparand cu datele la care SC Plastiraz Prodcom SRL a livrat
aceste piese cdtre Sectia IRV Rosiori, care a montat placile de poliamida de la crapodinele acestor
vagoane, se constatad ca aceste piese au fost aprovizionate de la un furnizor ce nu detinea autorizatie de
furnizor feroviar, contrar prevederilor OMT 290/2000 iar aceste piese s-au deteriorat in intervalul de

garantie de 12 luni.

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

- Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;

- 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;

- Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind 0 metoda
de sigurantd comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
siguranta feroviara;

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

- Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de
infrastructura dupa primirea unui certificate de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta
precum si entitatile responsabile cu intretinerea;

- Regulamentul (UE) nr.445/2011 al Comisiei din 10 mai 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului
(UE) nr. 653/2007,;

- Norma privind acordarea autorizatiilor de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;

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

- Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815 din 26.10.2005;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;

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

- Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologicd a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiet;

- 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;

- OMT 290/2000, modificat prin OMCT nr.2068/2004;

- Ordinul nr. 2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei
care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;

- Instructiuni de intretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300/2003, aprobata prin Ordinul
MLPTL nr.519/03.04.2013,;

- Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997, aprobata prin Ordinul MT nr.71/17.02.1997;

- Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
- nr.314/1989, aprobata prin Ordinul MTT nr.89/10.01.1989;
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- Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004,
aprobata prin Ordinul MTCT nr.417/08.03.2004;

- Manualul de utilizare a instalatiei de inregistrare si masurare a vitezei la locomotive, tip IVMS,
varianta cu INDUSI si DSV, elaborat de SC SOFTRONIC SA Craiova - aprilie 2002;

- Proceduri din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA;

- Proceduri din cadrul SMS al SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

surse si referinte

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

- fotografii realizate la locul producerii accidentului;

- fotografii realizate la vagoanele deraiate in atelierele specializate pentru intretinerea si repararea
vagoanelor de marf3;

- 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
vagoanele deraiate;

- examinarea si interpretarea stdrii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalatii feroviare si vehicule din compunerea trenului;

- marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

- acte, documente, schite si specificatii tehnice puse la dispozitie de entitatile implicate;

- corespondenta realizatd intre comisia de investigare si entitatile implicate.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii.

In activitatea de exploatare a traficului feroviar din statia CFR Turceni este folosita o instalatie de
centralizare a comenzii semnalelor si macazurilor de tip CR-3 (centralizare cu relee).

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii.

Din observatiile efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar, membrii comisiei de
investigare au constatat ca:

1. trenul a avut un parcurs stabilit in baza indicatiei de chemare a semnalelor statiei, in urma caruia a
intrat la linia 7 a statiei CFR Turceni prin abatuta schimbatorului de cale nr.72;

2. prima urma de deraiere (punctul ,,0”) a fost constatata la km 14+066.06, in cuprinsul curbei de dupa
aparatul de cale nr.72, la 27,94 m de calcaiul acestuia, pe fata lateralad activa a ciupercii sinei, fiind o
urma de frecare specifica caderii rotii materialului rulant intre firele caii;
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foto 7: punctul 0

3. 1n continuarea acesteia s-au observat urme de lovire a materialului metalic marunt (tirfoane, buloane
verticale, etc.);

. ) », N "}
-~ IS O AN

foto 8: lovituri material metalic
4. la o distanta de 4,18m fata de acest punct, in sensul de mers al trenului, pe firul stang, s-a constatat
o urma specifica de escaladare a rotii materialului rulant spre exteriorul cdii (punctul ,,0" ), urmata de
loviri ale materialului metalic;
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foto 9- punctul ,,0"”

5. dupa punctul ,,0"”, pe acelasi fir, au fost observate inca 4 urme de escaladare a ciupercii sinei, notate
cu Uj— Ug, la urmatoarele distante fata de punctul 0":

- Uila0,62m;

- Uz21a2,91m;

- Uszla327m;

- U4 la 6,00m.




foto 10-13: punctele Uy — Us

6. din punctul ,,0”, in sens invers circulatiei trenului, s-au pichetat 10 puncte, din 2,5 in 2,5m, numerotate
de la,,1” la,,10”, iar din punctul ,,0” in sensul circulatiei trenului s-au pichetat 2 puncte numerotate ,,-1”
si ,,-2”. De asemenea, din punctul ,,0” pana la punctul ,,2” s-au materializat, din 0,5 in 0,5m, picheti
intermediari notati de la ,,a” la ,,h”, iar din punctul ,,0” pana la punctul ,,1” s-au materializat picheti
intermediari notati de la ,,a" ” la ,,d" . In aceste puncte s-au efectuat masuratori in regim static, cu tiparul
de masurat calea apartinand Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, la ecartament si nivel, de asemenea s-au
efectuat masuratori la sageatd din 5 in 5 m, cu coarda de 10 m, valorile rezultate fiind prezentate in
diagramele urmatoare:

DIAGRAMELE EN/F PE ZONA PRODUCERII DERAIERII SCNS mers tren
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fig. 5: diagrama E/N/F pe zona producerii deraierii masurata la d=2,5m
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DIAGRAMELE E/N IN PUNCTELE ADIACENTE LOCULUI PRODUCERII DERAIERII
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fig. 6 - diagrama E/N in punctele adiacente locului producerii accidentului la d=0,5m
7. s-au numerotat cu T-1 (traversa aflata in proximitatea punctului ,,0”) = T-10 cele 10 traverse aflate
inaintea punctului ,,0”, cu mentiunea ca intre traversele T4 si Ts se afla intercalata o traversa de lemn,
notatd T.4', respectiv T1 + T4 cele 4 traverse de dupa punctul ,,0” (in sensul de mers), fiind constatate
urmatoarele:
- traversa T.1 (de beton armat, tip T13) — ambele tirfoane retezate pe firul exterior al curbei, placa
metalicad deplasatd, prindere completa pe firul interior;
- traversa T (de beton armat, tip T13) — lipsa prindere pe firul exterior al curbei, placa metalica
deplasatd, prindere completa pe firul interior;
- traversa T3 (de beton armat, tip T13) — lipsa prindere pe firul exterior al curbei, placa metalica
deplasata, prindere completa pe firul interior;
- traversa T.4 ( de beton armat, tip T13) — lipsa prindere pe firul exterior al curbei, placa metalica
deplasatd, prindere completa pe firul interior;
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foto 14-17: traversele T.1 — T4 pe firul exterior al curbei

- traversa T-4' (de lemn) - intercalata, stare general bund, prinderi complete si active;

- traversa T (de beton armat, tip T13) — lipsa prindere pe firul exterior al curbei, placa metalica
deplasata, prindere completa pe firul interior;

- traversa T (de beton armat, tip T13) — lipsa prindere pe firul exterior al curbei, placa metalica
deplasata, prindere completa pe firul interior;

- traversa T.7 (de lemn) — stare buna, prindere completa;

- traversa T-g (de beton armat, tip T13) — lipsa prindere pe firul exterior al curbei, placa metalica
deplasatd, prindere completa pe firul interior;

- traversele T.o— T-10 (de beton armat, tip T13) — stare buna, prindere completa;

- traversa T1 (de beton armat, tip T13) — lipsa prindere pe firul exterior al curbei, placa metalica
deplasata, prindere completa pe firul interior;

- traversa T2 (de beton armat, tip T13) — lipsa prindere pe firul exterior al curbei, prindere completa
pe firul interior;

- traversa T3 (de beton armat, tip T13) — traversa prezenta striviri ale materialului sub placa metalica
de pe firul exterior, deplasari ale placii in plan vertical cauzate de tirfoane stranse necorespunzator;

- traversa T4 (de beton armat, tip T13) — traversa prezenta striviri ale materialului sub placa metalica
de pe firul exterior, deplasari ale placii in plan vertical cauzate de un tirfon lipsa iar celalalt strans
necorespunzator;
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foto 18-21: traversele T1-T4 pe firul exterior al curbei

8. afost analizata prisma de piatra spartd pe zona accidentului, constatdndu-se urmatoarele:
- intreaga zona era colmatata cu carbune, prisma de piatra sparta existentd nu mai asigura drenarea
apelor;
- vegetatie abundenta 1n cuprinsul prismei cdii.

C.5.4.3. Date privind materialul rulant si functionarea instalatiilor tehnice ale acestuia.
C.5.4.3.1. Locomotiva

Constatari privind locomotiva ED 050 care a remorcat trenul de marfa nr.23642
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era izolata si sigilata;
- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilata;

- instalatiile de frand automata si directa erau in stare buna de functionare;

- statia radio-telefon functiona corespunzator;

- aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;




- compresorul de aer functiona normal;
- manometrele de aer erau in stare normala, verificate metrologic.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei ED 050, pentru intervalul de remorcare al
trenului de marfa nr.23642 cuprins intre halta de miscare Dragotesti si statia Turceni, pana in locul
opririi acestuia, pe linia nr.7 spre capatul Y al statiei Turceni, au rezultat urmatoarele:

= trenul a plecat din halta de miscare Dragotesti la ora 13:36'.15", a atins o viteza de 6km/h pe o

distanta de 118m, dupa care trenul a circulat cu viteza de 8 km/h pe o distanta totala de 787m;

= de la 8km/h viteza creste la 19km/h pe o distanta de 590m, de la 19km/h viteza scade la 15km/h

pe o distanta de 118m (mecanicul de locomotive a executat proba de eficacitate), circula in
continuare cu viteza maxima de 20km/h pe o distanta de 6431m;

= de la 20km/h viteza creste la 28km/h pe o distanta de 885m si circuld in continuare cu viteze de

13-28-24-30-10-8km/h, la ora 14:47'.50" trece prin halta de miscare Borascu cu viteza de 8km/h;

» de la 8km/h viteza creste la 40km/h pe o distanta de 2065m, apoi viteza scade la 9km/h pe o

distanta de 6313m;

= de la 9km/h viteza scade la 8km/h pe o distanta de 649m iar de la 8km/h viteza scade la 0 (zero)

pe o distanta de 147m, trenul oprindu-se la garare pe linia nr.7 a statiei CFR Turceni la ora
15:19'.30".

Trenul de marfa nr.23642 a trecut prin
HM Borascu la ora 14.47.50

-
o

Q

=2

-

Trenul de marfa nr.23642 a plecat din e
ragotesti la ora 13.36. 3§

S

=

o

5

Trenul de marfa nr.23642 s-a oprit in %

statia CFR Turcenli la ora 15.19.30 -

fig. 7: diagrama IVMS cu vitezele trenului inainte de producerea accidentului

S-a constatat astfel ca la momentul producerii deraierii viteza de deplasare a trenului era de 4 km/h.

C.5.4.3.2. Vagoanele
Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:

» schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si starii de incarcare, respectiv 1n pozitia ,,Marfa” si ,Incarcat”;

» trenul de marfa nr.23642 avea in compunere 6 vagoane cu instalatia de frana automata izolata,
evidentiate corespunzdtor in formularul ,,Aratarea vagoanelor”, vagoane pozitionate in
compunerea trenului cu respectarea modului de repartizare a vagoanelor cu franele automate
izolate in trenurile de marfa;

= cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau stranse
corespunzator pentru trenuri de marfa.

= conducta generald de aer era intrerupta, prin decuplarea semiacuplarilor flexibile de aer, intre
vagoanele pozitionate in compunerea trenului al 35-lea si al 36-lea respectiv al 38-lea si al 39-
lea.
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Constatari la vagoanele deraiate din compunerea trenului de marfa nr.23642:

Vagonul nr.81536654073-1, al 37-lea in compunerea trenului:

= deraiat de rotile nr. 5 si 6 (apartinand boghiului II), cele din partea stanga in sensul de mers al
trenului in exteriorul caii, cele din partea dreaptd in interiorul caii, la circa 20cm de ciuperca
sinei;

foto 22: vagonul nr.81536654073-1

= cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale
vagonului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia
nr.250/2005, exceptie facand placa de poliamida de la al doilea boghiu (5-8), in sensul de mers,
care era tasata si spartd in bucati de diferite dimensiuni distribuite atat pe suprafata crapodinei
inferioare cat si a celei superioare, fara a fi acoperitd intreaga suprafata de lucru a celor doua
crapodine.

foto 23: crapodina inferiard boghiu Il vagon nr.81536654073

Vagonul nr.81536652301-8, al 39-lea in compunerea trenului:
= deraiat de toate rotile, cele din partea stanga in sensul de mers al trenului in exteriorul caii, cele
din partea dreapta in interiorul caii, la circa 20-30cm de ciuperca sinei;
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foto 24: vagonul nr. 81536652301-8
= cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale
vagonului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia
nr.250/2005, exceptie facand placa de poliamida de la al doilea boghiu (5+8), in sensul de
mers, care era tasata si sparta in buciti distribuite pe intreaga suprafata a crapodinei inferioare,
fara a fi constatate urme de lucru metal pe metal.

-,

- -—— - “
foto 25: crapodina inferioara boghiu Il vagon nr. 81536652301-8

Vagonul nr.82536653402-2, al 40-lea in compunerea trenului:
» deraiat de roata nr.1 (apartinind primului boghiului), aflata in dreapta, in sensul de mers al
trenului, in interiorul caii, langa ciuperca sinei;
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= (deraiat de roata nr.5 (apartinand celui de-al doilea boghiu), aflata in dreapta, in sensul de mers
al trenului, 1n interiorul caii, 1anga ciuperca sinei;
= roata nr. 8 (apartinand celui de al doilea boghiu), suspendata.

foto 26: vagonul 82536653402-2
= cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale
vagonului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia
nr.250/2005.

Deficientele constatate la placile de poliamida ale vagoanelor nr.81536654073-1 respectiv
nr.81536652301-8 (al 37-lea, respectiv al 39-lea in compunerea trenului), nu puteau fi observate cu
ocazia activitatii de revizie tehnica din cauza:

- pozitiondrii lor intre cele doud crapodine (superioara si inferioara);
- jocului insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiurilor acestor vagoane, care
constituie un indiciu asupra starii placii de poliamida, nu avea valori sub cele reglementate.
Placile de poliamidd constatate deteriorate au fost montate cu ocazia efectudrii la Sectia IRV
Rosiori a ultimei reparatii periodice a vagoanelor si erau in termen de garantie (1 an), dar au fost
achizitionate de la un agent economic care, la data achizitiei nu detinea autorizatie de furnizor
feroviar, contrar prevederilor OMT 290/2000, Anexa I, art.1.

Constatari referitoare la incarcarea vagoanelor din compunerea trenului nr.23642:

Vagoanele din compunerea trenului nr.23642, implicat in evenimentul din data de 23.06.2018, au
fost incarcate cu carbune energetic. In formularul ,,Scrisoare de trasura pentru grupuri de vagoane” este
mentionat de citre expeditor ,,volum complet utilizat, greutate stabilitd prin cubaj 61,3 m* x 0,897=55
tone” ceea ce arata ca incarcatorul a stabilit cantitatea de marfa volumetric, fara a cantéri vagoanele din
compunerea acestui tren.

Toate cele 40 vagoane au fost cantarite la datele de 23.06.2018, respectiv25.06.2018, pe cantarul
apartinand Societitii Complexul Energetic Oltenia SA — Sucursala Electrocentrale Turceni. In urma
cantaririi au fost constatate urmatoarele:

- tonajul a 30 din cele 40 vagoane depasea, cu valori intre 600 kg si 7800 kg, valoarea de 80.000 kg,
care reprezintd limita de Incarcare inscrisd pe vagoane, totodata fiind depasita si sarcina maxima pe
osie (20 tone);

- cele trei vagoane deraiate aveau tonaje care depasesc limita de incarcare inscrisa acestea, totodata
fiind depasita si sarcina maxima pe osie, avand urmdtoarele greutati:

o vagonul nr.81536654073-1, al 37-lea in compunerea trenului — 81200 kg;

vagonul nr.81536652301-8, al 39-lea in compunerea trenului — 82600 kg;

o vagonul nr.82536653402-2, al 40-lea in compunerea trenului — 87800 Kkg.

o
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- tonajul trenului era de 3268,2 tone, tonaj care depasea tonajul maxim al sectiei de circulatie Turceni
— Dragotesti, prevazut in Anexa I la Livret cu mersul trenurilor de marfa pe SRCF Craiova
2017/2018 (3200 tone), cu 68,2 tone.

Constatari referitoare la predarea-primirea vagoanelor din compunerea trenului nr.23642:

Vagoanele din compunerea trenului nr.23642, implicate in evenimentul din data de 23.06.2018
au fost preluate de la incarcator la linia 5 din hm Dragotesti, linie care este electrificata fapt care a
facut imposibila verificarea modului de incarcare la partea superioara a vagonului.

La operatiile de predare-primire atat din punct de vedere comercial cat si tehnic, din partea
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a participat doar un salariat avand functia
de magaziner.

C.5.5. Interfata om-masini-organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva, care a condus si deservit locomotiva ED 040 ce a remorcat trenul de
marfa nr.23642 din data de 23.06.2018, a luat in primire locomotiva la ora 08:15, in halta de miscare
Dragotesti. Pana la producerea accidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu 70re
si 3 minute, aceastd duratd de timp incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT
nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul apartinand operatorului feroviar care a luat in primire vagoanele incarcate a lucrat in
regim de tura.

Personalul de intretinere a caii, apartinand administratorului de infrastructurd publica feroviara,
CNCF ,,CFR” SA, a lucrat in regim de 8 ore zilnic.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.23642 din data de 23.06.2018, respectiv care
a luat in primire vagoanele Incdrcate care au compus acest tren, detinea permise de conducere si
autorizatii valabile, in conformitate cu prevederile OMTCT 2262/2005, fiind totodata declarat apt din
punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise.

De asemenea, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare in statia CFR Turceni
detinea, in conformitate cu prevederile OMTCT 2262/2005, autorizatii de exercitare pe proprie
raspundere a functiei valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic
pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Din analiza evidentelor AGIFER, a reiesit faptul ca, pe sectia de circulatie Dragotesti —
Turceni, anterior producerii acestui eveniment feroviar s-au mai produs doua evenimente feroviare in
care au deraiat vagoane de marfa apartinand aceluiasi operator de transport feroviar de marfa SNTFM
,»CFR Marfa” SA. Aceste evenimente au avut loc la datele de 21.05.2016 si 20.03.2018. Din aceste
douad cazuri, la cel produs la data de 21.05.2016, in jurul orei 17:50, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Turceni - Dragotesti (linie simpla, electrificatd),
intre haltele de miscare Dragotesti si Bordscu, in urma actiunii de investigare au fost identificate
cauzele (caderea rotilor vehiculelor feroviare intre firele cdii) si factori (supraincarcarea vagoanelor,
starea necorespunzatoare a suprastructurii cdii), care se regasesc si la accidentul feroviar care face
obiectul prezentului raport de investigare.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare
Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca
starea tehnica a suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii.
Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:
- in punctul ,,0” si pe o distanta de 2,5 m Tnaintea acestuia (punctele ,,0” si,,1”), avand ca referinta
sensul de mers al trenului, valorile masurate, in stare statica, ale ecartamentului caii erau mai mari

31



decat valoarea de 1470 mm care reprezinta valoarea maxima a ecartamentului nominal, admisa de

codurile de practica aplicabile in activitatea de mentenanta a infrastructurii;

- pe zona caii in care s-a produs deraierea existau in cale 4 traverse de beton consecutive (traversele

T1 + Ty) la care fixarea placilor metalice nu era realizatd corespunzétor si care nu permiteau fixarea

sinelor, neasigurand mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise in exploatare. Se face

mentiunea cd, In zona deraierii si cea premergatoare, la un grup de 15 traverse existente in cale
exista un numar de 11 traverse necorespunzatoare (73,33 %), contrar prevederilor art.25, pct.4 din

Instructia nr.314/1989 de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii,

- pe zona producerii accidentului erau mentinute in cale traverse de beton care nu mai asigurau

rezemarea corespunzatoare si prinderea sinei de traverse.

Defectele pe care le aveau aceste traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate cu
prevederile art.25, pct.3 si pct.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Existenta acestor defecte/neconformitati prezentate anterior, a favorizat deplasarea pe directie
radialda a ansamblului sina - placd metalica sub actiunea fortelor dinamice transmise de materialul
rulant, avand ca efect cresterea ecartamentului caii peste limitele tolerantelor admise in exploatare.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia.

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din compunerea
trenului de marfa nr.23642, dupa producerca accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date
constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, comisia de
investigare a constatat ca:

-au fost depasite limita de incarcare si sarcina maxima pe osie la 30 din vagoanele din
compunerea trenului (inclusiv la cele trei vagoane care au deraiat);

- sunt indicii suficiente care sa conduca la concluzia aparitiei la vagonul nr.81536654073-1, al 37-
lea in compunerea trenului, a unei ingreunarii a rotirii celui de-al doilea boghiu, in sensul de
mers, cu aspecte negative asupra circulatiei acestuia, in mod accentuat, pe zonele in curba.

Avand in vedere constatdrile anterioare rezultd cd starea tehnica a materialului rulant a
favorizat producerea deraierii.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si materialul rulant,
respectiv la vagoanele nr.81536654073-1, nr.81536652301-8 si 82536653402-2, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolele C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie si C.5.4.3. Date
constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca
atat starea tehnica a suprastructurii caii cat si a vagonului implicat au favorizat producerea deraierii.

Aceastd concluzie este argumentata prin faptul cd in zona deraierii (zona punctului ,,0”) starea
tehnica a 4 traverse de beton consecutive nu permitea asigurarea unei prinderi eficace a sinelor si
Mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise.

Defectele pe care le aveau aceste traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate
cu prevederile art.25, pct.3) si pct.4) din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si @ materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, Se poate
concluziona ca dinamica producerii acestui accident a fost urmatoarea:

La inscrierea in curba cu deviatie stanga in sensul cresterii kilometrajului (dreapta in sensul de
mers al trenului) situatd pe linia 7, intre km 14+035 si km 14+085, dupa schimbatorul de cale nr.72, la
km 14+066.06 (pe curba circulard), roata din partea dreapta (roata nr.5) a primei osii de la boghiul nr.11
al vagonului nr.81536654073-1, aflat al 37-lea in compunerea trenului, a inceput sa paraseasca
suprafata lateral activa a ciupercii sinei si a cizut in interiorul ciii. In aceasti zona s-au constatat 11
traverse de beton tip T13 cu probleme in asigurarea prinderii placa-traversa, permitand astfel, sub
influenta fortelor dinamice dezvoltate de trecerea materialului rulant, deplasarea cadrului sina-placa
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metalica spre exteriorul caii si in consecinta depasirea sub sarcina a tolerantelor admise la ecartamentul
nominal al caii.

IR~ i "~ "‘»MM—"‘” .

— \

foto 27: urma buzelor bandajelor rofilor dreapta la parasirea ciupercii sinei in zona punctului 0

Aceasta pierdere a stabilitatii caii, amplificata si de supraincarcarea vagonului precum si de 0
inscriere necorespunzatoare a boghiului II in curba a provocat o traiectorie a directiei de deplasare a
rotii spre interiorul caii. Inscrierea necorespunzitoare a boghiului I al vagonului in curba a fost
cauzata de o rigidizare a ansamblului cutie vagon-boghiu, data de garnitura de poliamida dintre
crapodinele vagonului aflata intr-o stare avansata de degradare, fapt ce a dus implicit la cresterea fortei
de ghidare.

Dupa parcurgerea a 4,18 m in aceastad stare si pe fondul revenirii ecartamentului la valori
admise, roata din partea stanga (roata nr.6) de la prima osie a celui de-al doilea boghiului a parasit de
asemenea ciuperca sinei, in punctul notat cu ,,0'”, prin escaladarea umarului activ al acesteia, rularea
pe suprafata superioara si caderea in exteriorul caii.

Aceste evenimente au avut drept consecinte urmatoarele:

- deraierea celei de-a doua osii a celui de-al doilea boghiului a vagonului nr.81536654073-1, aflat al
37-lea in compunerea trenului;

- deraierea de toate osiile a vagonului nr.81536652301-8, al 39-lea in compunerea trenului;

- deraierea de rotile nr.1, 5 si 8 (aceastd roata a fost gasitd in stare suspendatd) a vagonului
nr.82536653402-2 (al 40-lea in compunerea trenului).

Deraierile s-au produs prin caderea rotilor aflate pe partea dreapta in sensul de mers al trenului
in interiorul cdii, in zona punctului ,,0” precum si prin escaladarea rotilor din partea stainga a umarului
active al ciupercii sinei urmata de caderea acestora in exteriorul caii, la distante cuprinse intre 0,62m si
6,00m de punctul ,,0"”.

Trenul a circulat in aceasta stare circa 48m, oprindu-se in urma pierderii presiunii din conducta
generala, data de decuplarea semiacuplarilor flexibile de aer dintre vagoanele 35 si 36, respective 38 si
39. In parcursul sau in stare deraiati, acesta a lovit traversele si materialul metalic marunt de prindere,
de asemenea afectand partea inferioara a traversei frontale a boghiului Y25 apartinind vagonului
81536654073-1.

Coroborand starea tehnica a caii cu starea materialului rulant, comisia de investigare
concluzioneaza ca, in regim dinamic, urmatorii factori cumulati:
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- starea necorespunzatoare a geometriei caii (mentinerea in cale a traverselor de beton
necorespunzatoare care a condus la o deplasare a cadrului placa-sina cétre exteriorul caii avand
drept consecinta depasirea ecartamentului maxim admis);

- depdsirea limitei de incarcare si implicit a sarcinii pe osie admise la vagoanele implicate in
accident cat si la un numar de 26 vagoane din compunerea trenului aflate inaintea acestora, in
sensul de mers;

- distrugerea placii din poliamidd montate intre crapodina inferioard si cea superioard ale
boghiului corespunzator rotilor nr.5+8 (al 2-lea in sensul de mers al trenului) de la vagonul
nr.81536654073-1 (aflat al 37-lea in compunerea trenului), fapt ce a sporit gradul de rigiditate
al ansamblului boghiu — cutie vagon, conducand astfel la marirea fortei laterale de ghidare si
implicit la scaderea capacitatii de inscriere a vehiculului in curba,

au condus la pierderea capacitatii de ghidare a rotii nr.5, din partea dreapta a boghiului Il al vagonului
81536654073-1 si caderea acesteia in interiorul caii, fiind urmata si de deraierea celorlalte roti, asa
cum a fost descrisa anterior.

D. ACCIDENT CAUSES
D.1. Direct cause and contributing factors

The direct cause of the accident is the right wheel of the first axle from the second bogie (wheel
no. 5) of the 37th wagon left the running surface of the exterior rail of the curve and fell inside the
track. It happened following the unsuitable technical condition of the track superstructure, allowing the
increase of the track gauge over the maximum accepted value, dynamically, under the action of the
forces generated by the wagon no.81536654073-1, the wagon having technical and loading
nonconformities.

Contributing factors:

- existence of some unsuitable sleepers, one after another, at the derailment site, that was not
ensuring the fastening of the metallic plates on the exterior of the curve, allowing their
displacement in the direction of the gauge increase;

- exceeding of the loading limit and of the axle load accepted for the wagons involved in the
accident and for 26 wagons in front of those ones, in the running direction;

- the destruction of the centre pivot liner fitted between the lower centre casting and the upper one of
the bogie corresponding to the wheels no.5+8 (the second in the train running direction) from the
wagon n0.81536654073-1 (the 37th one of the train).

D.2. Underlying causes

— violation of the provisions of art.25, points 3 and 4 from ,,Instruction of norms and tolerances for
track construction and maintenance for lines with standard gauge no.314/1989”, concerning the
failures that impose the replacement of the reinforced concrete sleepers, respectively the non-
keeping within the track of some unsuitable sleepers;

— loading of the wagons of the freight train n0.23642, without meeting with the provisions from the
points 3.1 and 3.2 of the Annex Il RIV, concerning the maximum load on axle and the loading
limits;

— use, against the provisions of the Ministry of Transports’ Order 290/2000, Annex I, art.1, in the
maintenance of the wagons, of critical railway products manufactured by economic agents that do
not get railway supplier authorization.

D.3. Root causes

- non application of all provisions of the operational procedures code PO SMS 0-4.07 ,,Compliance
with the technical specifications, standards and requirements relevant for whole life time of the
lines in the maintenance process”, part of the safety management system of the railway public
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, concerning the performance of the maintenance and
periodical repairs at the lines;

- non-application of all provisions of the operational procedure code PO 75.2 — edition 3/00
,Delivery of the wagons in the dispatching railway station”, part of the safety management system
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- SMS of SNTFM ,,CFR Marfa” SA, and of the Common working agreement, no. C.S/4095/
41593, concerning the checking of the freight loading.

D.4. Additional remarks

During the investigation, the next findings on some deficiencies and lacks resulted, without
relevance for the conclusions on the causes.

Analysing of the provisions from the procedures of the SMS of SNTFM ,,CFR Marfa” SA, the
investigation commission found:

- in the flow diagram from the annex 2/ PO 75.2 is established the fact that ,,the reception of the
loaded transport means from the customer is done, from technical point of view, by the examiner
and by the ”SG” staff from commercial point of view;

- in the Annex 1/ PO 75.6 is included like reference document the Disposal of the General
Manager of SNTFM ,,CFR Marfa” SA n0.23/2011, that in the annex 2 at point 9 establishes the
fact that, ,starting with the 1st July 2011 delivery-reception of the wagons at and from the
beneficiary is done from technical point of view by the examiner”, also establishing the
compulsory to draft then some documents.

At art.8.2 from the Common Working Agreement, no.C.S/4095/ 41593, concluded in October
2015 between SNTFM ,,CFR Marfa” SA, represented by the Railway County Banat — Oltenia, and SC
Complexul Energetic Oltenia, is stipulated that ,.if there is no wagon staff, the delivery — reception
from technical point of view is done by the commercial storekeeper”. This provision resulted in the
performance of the reception from the beneficiary of the wagons from the composition of the freight
train n0.23642 just by the commercial storekeeper. These wagons, during their reception from the
beneficiary, were not inspected from technical point of view and the documents stipulated in the
Disposal of the General Manager no. 23/2011 were not drafted. The commercial storekeeper had no
training for the technical delivery-reception of the wagons, it resulting from the analysis of the plans
for theoretical training specific to this job, from the statements of the storekeeper and from the
statements of the staff in charge with the management, training and control, that had assigned the
railway station Dragotesti.

One also found some deficiencies in the line maintenance, that could generate the appearance
of some dangers affecting the traffic safety:
= although the control program of the Line Section L4 Drobeta Turnu Severin at the District
Turceni is precisely met, the finding notes drafted do not have the effect, not reaching the main
problems that the district has; ex. excepting of two finding notes, no reference was done at the
non-conformities existing at the accident site, non-conformities found by the investigation
commission, although these were for long time and worsened year by year;
= though in the documents that manage the evidence of the speed restrictions there are terms for
the removal of these restrictions, these terms are almost never met.

E. MEASURES TAKEN FOLLOWING THE ACCIDENT
On the curve where accident occurred have been carried out work for replacing sleepers.

F. SAFETY RECOMMENDATIONS

During the investigation, the commission found that the management of the infrastructure
administrator established the Interface risks with the Railway Undertaking and the measures for
keeping under control, these being emphasized in the paper n0.42/1/1052/16.04.2015 - ,,The interface
risks with the Railway Undertaking and measures for keeping under control” of the Railway County
Craiova, document part of the SMS. In this document it is stipulated at point 26 the danger ,,Exceeding
of the axle load”, having like possible consequences vehicle derailments or deteriorations of the line or
of the works of art. This risk is considered of unlikely frequency and marginal like severity.

After the establishment and quantification of this risk, between Dragotesti — Turceni, for the
accident happened on the 3rd May 2016 and for the actual accident, this risk was established also like
factor contributing at the occurrence of those two accidents, so its classification like ,,unlikely” and the
severity ,,marginal’ have to be re-assess.
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Taking into account this issue, the investigation commission recommends:

3) Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that the railway public infrastructure
administrator revises the document n0.42/1/1052/16.04.2015 - ,,Interface risks with the Railway
Undertaking and the measures for keeping under control”, part of SMS.

The commission found that the railway undertaking established the performance of some
inspections that its staff has to do in the reception of the consignments for transport. These inspections
were established both for this activity generally, within the Operational Procedure 75.2 and for the
actual case of the wagons taken from SC Complexul Energetic Oltenia through the Common working
agreement, no.C.S/4095/ 41593. Taking into account that, although inspections at the upper site of the
wagons were disposed, they can not be practically performed by the staff of the railway undertaking,
because in the railway station Dragotesti the lines open for running are electrified ones.

Taking into account this issue, the investigation commission recommends:

4) Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ensure that the railway undertaking revises
the measures disposed for the inspection of the wagon loading at their reception in the railway
station Dragotesti in order to keep under control the risk of exceeding the loading limit and
implicitly of the accepted load axle.

The investigation commission found that both the infrastructure administrator and the railway
undertaking identified but did not manage the risks generated by the lack of maintenance at the lines
maintenance, respectively at the wagons owned, in order to be able to dispose consequently viable
solutions and measures for keeping under control the derailment danger.

So, if its own procedures of the safety management system had been completely applied , as well
as the provisions of the practice codes, part of SMS, had been applied too, the infrastructure
administrator would have been able to keep the technical parameters of the track geometry between the
tolerance limits imposed by the railway safety, and the railway undertaking would have been able to
take the measures for the failure at its own wagons, preventing in a such way the occurrence of this
accident.

Because these issues were found and presented also during the investigation of other accidents
(ex: accident happened on the 13th December 2017 between Golesti—Bradu de Sus), following which
safety recommendations were disposed, the issuing of other identical recommendations is no more
necessary.

* *

Prezentul Proiect de Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Siguranta Feroviard
Romdna - ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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