AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare §i 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 incidentului feroviar produs la data de
31.10.2017, ora 16:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, sectia de circulatie
Ploiesti Vest - Brasov (linie dubla electrificatd), intre statiile CFR Comarnic si Campina, pe firul II
de circulatie, la km 106+400, in circulatia trenului de marfa nr.21753-2 (apartinand SNTFM ,,CFR
Marfa” SA), prin scurgeri de material si degajare de fum la cel de al 12-lea vagon din compunerea
trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii 1n legéturd cu
producerea incidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Roméana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovdtiei sau a raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 18 octombrie 2018

Avizez favorabil
Director General
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adj.
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al incidentului feroviar
produs ladata de 31.10.2017, ora 16:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti,
sectia de circulatie Ploiesti Vest - Brasov (linie dubla electrificata), intre statiile CFR Comarnic si
Campina, pe firul Il de circulatie, la km 106+400, in circulatia trenului de marfa nr.21753-2
(apartindnd SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin scurgeri de material si degajare de fum la cel de al
12-lea vagon din compunerea trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, in urma activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonatd de catre un
investigator principal, numita prin decizie a Directorului General al Agentiei de Investigare Feroviara
Roméanad — AGIFER, in scopul identificarii circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii
factorilor ce au condus la producerea acestui accident/incident 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 §i
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania,
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un
caz cu stabilirea vinovdtiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

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

In consecinta, 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. 1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta
feroviara, precum si ale Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe caile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romadnia aprobat prin hotdrarea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
investigare.

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

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

La data constatarii, evenimentul feroviar a fost incadrat preliminar la art.9, lit.f, - ,,scurgeri
din continutul vagoanelor incarcate cu substante chimice care pot afecta mediul si sdnatatea
personalului”, conform prevederilor din Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA din data de 01.11.2017, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de
Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionala CF Bucuresti privind incidentul feroviar
produs, la data de 31.10.2017, ora 16:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti,
sectia de circulatie Ploiesti Vest - Brasov (linie dubla electrificata), intre statiile CFR Comarnic si
Campina pe firul II de circulatie, la km 106+400, in circulatia trenului de marfa nr.21753-2
(apartinand SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin scurgeri de material si degajare de fum la cel de al 12-
lea vagon din compunerea trenului si ludnd in considerare faptul ca, acest eveniment feroviar in
conditii usor diferite ar fi putut duce la un accident, directorul general al AGIFER a decis deschiderea
unei actiuni de investigare i numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin decizia nr.241 din data de 01.11.2017 a directorului general al AGIFER, a fost
numitd comisia de investigare formatd din personal apartinand AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 30th October 2017, the freight train no.21753-2 (got by the railway freight undertaking
SNTFM ,,CFR Marfa” SA), consisting in 26 wagons, series H, loaded at SC AZOMURES SA with
fertilizer with ammonium nitrate (notrate), was dispatched from the Targu Mures Sud railway station
to the lalomita.railway station

The train ran without problems, in safety conditions, up to the entrance in the Comarnic
railway station, where at about 16:33 o’clock, at the visual inspection of the train, the movements
inspector observed at the 12th wagon leakages from its content and smoke release at its 2nd bogie.

After the movements inspector notified the engine driver, the measures were taken for the
train stop between the Comarnic and Campina railway stations, on the track II, at km 106+400, in
an area where the staff of the Inspectorate for Emergency Situations (ISU)could have access. The
railway event was notified to the National Unique Department for Emergency Calls 112.

After the intervention of the firemen and the removal of any danger, the train was dispatched
to the railway station Campina where the wagon n0.33872752172-0 was shunted on the line
4



»Platform” for the performance of additional checking by the firemen. From the railway station
Campina the wagon was routed with the automatic brake off to the railway station Ploiesti Triaj.

Brasov Tj

Darste
Lo locul producerii
evenimentului

Picture 1 — incident site

Accident consequences
Track superstructure and railway equipments

The track superstructure and the railway equipments were not affected following the railway
incident.

Rolling stock
4 boards of the floor of the wagon no. 33872752172-0 and about 1800 kg fertilizer with
amonium nitrate (nitrate) from the wagon were affected.

Wounded persons

No victims or wounded persons were following the railway incidents.

Railway traffic interruptions

The railway traffic was closed on both tracks between Campina — Comarnic, from 16:58
o’clock, being resumed at 21:58 o’clock on the track I and starting with 22:05 o’clock on the track II.

Following the railway incident 20 trains registered a total delay of 3307 minutes.

Consequences for the environment

Following the railway incident, the environment was affected by smoke releases in the air.

Direct cause, contributing factors

The direct cause of the incident was the ignition of the mixture between the organic
substances and particles of fertilizer with ammonium nitrate (nitrate), situated on the upper part of
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the arrestor plate, being above the wheel no.4 of the wagon n0.33872752172-0. It happened following
the existence of some deficiencies of the floor boards in the area of the wheel nor.4, that allowed the
presence on the arrestor plate of organic substances (papers and wood chips generated by the breakage
of the floor boards) mixtured with particles of fertilizer with ammonium nitrate (nitrate), and the
temperature of the plate increased seriously under the action of the sparks flow generated at the
contact between the brake shoes and the wheel running surface.

Contributing factors:
- running of the wagon n0.33872752172-0 with problems at the floor in the area of the wheel no.4
(board broken);
- presence of remains of fertilizer with ammonium nitrate (nitrate) on the floor of the wagon and
spark arrestor plate;
- the running of the freight train no.21753-2 on about 36 km in braking condition (track section
Predeal — Campina having the characteristic gradient 20%o, in the train running direction).

Underlying causes

1. Infringement of the provisions of art.52, paragraph (6) of the Regulations for Romanian railway
transports concerning the removal of any remains rested from the freight unloaded from the
transport means, after the transport having as destination the railway station Tasnad.

2. Infringement of the provisions of art.88, point 1, letter (t) from the Regulations for the train
running and railway vehicles shunting — no.005/2005 concerning the prohibition to couple at trains
wagons that are not completely unloaded.

3. Infringement of the provisions of art.36, paragraph (10) from the Regulations for Romanian
railway transports concerning the checking by the forwarder of the transport means put at his
disposal.

Root causes

Non-application, completely, of the provisions from the procedures and working instructions,
regulating the loading of the wagons, internal regulations that are part of the quality management
system applied by the freight forwarder (SC AZOMURES SA).

Severity level

Following the investigation, performed following the decision of AGIFER general manager ,
the investigation commission changed the first classification of this railway event from railway
incident in railway accident according to the provisions of the Investigation Regulations at ar.7(1),
letter e — , fires in the railway vehicles from the composition of trains in running”, because at the
wagon n0.33872752172-0 of the freight train no.21753-2 on the 31st October 2017 a fire burst, it
affecting 4 boards of the wagon floor and a part of the load (about 1800 kg of the fertilizer with
ammonium nitrate).

Safety recommendations:

On the 31st October 2017, between the railway stations Comarnic and Campina, in the
running of the freight train no.21753-2 a fire burst in the wagon n0.33872752172-0, being the 12th
wagon of the train.

Following the accident investigation one found out that the fire was generated by the running
of the wagon with problems at the floor in the area of the wheel no.4 (boards broken) and presence
of remains of the fertilizer with ammonium nitrate (nitrate) on the wagon floor and on the spark
arrestor plate.

It happened because:
= the operations for the taking over after the unloading and for its delivery for loading of the wagon,
were perfomed without meeting completely with the specific regulations in force;
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= the internal regulations for the wagon loading, these being part of the quality management system
of SC AZOMURES SA, were not completely applied in case of that wagon.

Taking into account these above mentioned, the investigation commission considers necessary
to issue the next safety recommendations:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR takes care that, SNTFM ,, CFR Marfa” SA, like
railway freight undertaking shall re-assess its risks afferent to the process for for delivery-reception
of wagons at/from the customers, as well as the efficiency of the safety measures established, for
the keeping under control of this risk.

2. SC AZOMURES SA, like loader and forwarder of dangerous goods, shall re-assess the
implementation of the internal regulations for the loading of the wagons so, it ensure the decrease
of the risks afferent this activity.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 30.07.2017, trenul de marfa nr.21753-2 (apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva DA 1240, compus din 26
vagoane, seria H, Incarcate in SC AZOMURES SA cu ingrasdmant cu nitrat (azotat) de amoniu, a
fost expediat din statia CFR Targu Mures Sud, avand ca destinatie halta de miscare lalomita.

Trenul de marfd nr.21753-2 a circulat remorcat cu locomotiva DA 1240 pana la statia CFR
Razboieni, unde a fost schimbat mijlocul de remorcare, trenul fiind remorcat in continuare de
locomotiva EA 698.

Pe distanta cuprinsa Intre statiile CFR Sighisoara si Racos acest tren a circulat cu locomotiva
impingatoare EA 470 iar pe distanta cuprinsd iIntre statiile CFR Bod si Brasov Triaj cu locomotiva
impingatoare EA 125.

Din statia CFR Brasov Triaj cele 26 vagoane au fost expediate pana la statia CFR Predeal in
compunerea a doud trenuri de marfa: trenul nr.21753-2 remorcat cu EA 529 avand in compunere 8
vagoane si trenul nr.80066 remorcat cu ED 045 avand in compunere celelalte 18 vagoane.

In statia CFR Predeal a fost recompus trenul de marfa nr.21753-2, acesta fiind expediat la ora
15:32, catre halta de miscare [alomita, avand in compunere 26 vagoane, fiind remorcat cu locomotiva
EA 529 si avand la urma locomotiva EA 125 inactiva, legata la tren si frana.

Trenul a circulat fard probleme, n conditii de siguranta circulatiei, pand la intrarea in statia
CFR Comarnic unde, in jurul orei 16:33, la supravegherea prin defilare a trenului de catre impiegatul
de miscare, acesta a observat la al 12-lea vagon (nr.33872752172-0) din compunerea trenului scurgeri
din continutul vagonului si degajare de fum in dreptul celui de-al doilea boghiu.

In urma avizarii mecanicului trenului de citre impiegatul de miscare, au fost luate masuri de
oprire a trenului intre statiile CFR Comarnic si Campina, pe firul II, in vederea verificarii. Intrucat
cele observate de impiegatul de miscare s-au confirmat la fata locului, trenul de marfa nr.21753-2 a
fost remorcat pand la km 106+400, intr-o zond unde se putea asigura accesul pentru interventia
personalului ISU.



Foto nr.1, vagonul nr.33872752172-0 la locul producerii incidentului

Evenimentul feroviar a fost avizat la Serviciul National Unic pentru Apeluri de Urgenta 112,
in jurul orei 16:45, solicitindu-se interventia pompierilor.

Dupa aceasta personalul care conducea si deservea trenul de marfa nr.21753-2 a dezlegat si
distantat de vagonul nr.33872752172-0 cele 14 vagoane de la urma trenului.

Totodatd, personalul de specialitate a efectuat operatiile necesare pentru scoaterea de sub
tensiune si legarea la pamant, pe aceastd portiune, a liniei de contact aferenta firelor I si II de
circulatie.

Dupa scoaterea de sub tensiune a liniei de contact, pompierii au intervenit pentru racirea si
lichidarea focarului de incendiu, respectiv pentru evacuarea persoanelor aflate in zona respectiva.

Dupa interventia Pompierilor si eliminarea oricarui pericol, trenul a fost expediat catre statia
CFR Campina unde, vagonul nr.33872752172-0 a fost manevrat la linia ,,Rampa” in vederea
efectudrii de verificari suplimentare de citre Pompieri.

Din statia CFR Campina vagonul a fost indrumat, cu frana automata izolata, catre statia CFR
Ploiesti Triaj.

Nu au fost inregistrate victime sau raniti ca urmare a producerii acestui incident.

In urma avizarii producerii acestui incident feroviar, efectuati conform prevederilor
reglementdrilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Sucursalei Regionala CF
Bucuresti, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, reprezentanti ai Politiei TF
st ai Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta.

C.2.Circumstantele incidentului
C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in
administrarea Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. - Sucursala Regionala CF Bucuresti.
Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personal specializat din
cadrul Sectiei L5 Campina.

Locomotiva de remorcare EA 529 si locomotiva EA 125 inactivd sunt proprietatea
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.21753-2 sunt proprietatea SC ERMEWA SA
fiind inchiriate de operatorul de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare este proprietate a
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de catre agenti
economici autorizati ca furnizori feroviari.



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

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.21753-2 a fost format si expediat din statia CFR Predeal (statia unde a
avut ultima modificare in compunere) remorcat de locomotiva electrica EA 529 si avea urmatoarea
compunere:
= 26 vagoane incarcate, seria H, avand o lungime de 602 m, 104 osii, tonaj 1915 tone, tonaj franat

automat real/necesar 1536/1149, tonaj franat de mana real/necesar 332/326;
= Jocomotiva electrica EA 125 situata la urma trenului, inactiva.

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

Descrierea traseului cdii
Accidentul s-a produs pe firul II de circulatie al liniei curente Comarnic — Campina, la km
106+400.

In proiectia sa in plan orizontal traseul este situat in aliniament.

Profilul longitudinal al traseului cdii, in zona producerii accidentului, este in declivitate de
4,586%0 (pantd in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii
In zona producerii accidentului suprastructura cdii ferate este n aliniament si este alcatuita
din sine tip 60E1, montate pe traverse de beton TPF tip 60, prindere elastica FASTCLIP.

Viteza maxima de circulatie a liniei curente cuprinse intre statiile CFR Comarnic si Campina
este de 40 km/h pentru trenurile de marfa.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviara intre statia CFR Comarnic si Campina se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor luminoase ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3.Vagoane

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.33872752172-0 implicat in incident:
- serie vagon -Habils;

- tipul franei automate - O-Ch-GP A;
- tipul boghiurilor -Y25Ls;

- tipul rotilor -monoboloc;
- ampatamentul vagonului -16,41 m;

- ampatamentul boghiului -1,800 m;

- lungimea totala -21,45 m;

- tara -27,100 kg;

- capacitatea de Incarcare -52.9 tone;

- suprafata podelei -50,0 m?;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate -REV 15.09.2015 (3) la operatorul economic
identificat prin acronimul ULC.

Acest vagon apartine SC ERMEWA SA, fiind preluat de operatorul de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA la data de 13.11.2015, in cadrul contractului de inchiriere nr.L1015-0756-
001.

C.2.3.4.Locomotive

Trenul de marfa nr.21753-2 a fost remorcat de locomotiva electrica EA 529. Locomotiva
electrica EA 125 a fost pozitionatd la urma trenului, inactiva. Locomotivele si personalul care a
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asigurat conducerea, deservirea si supravegherea acestora apartin operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asiguratd prin
instalatii radio-telefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupad producerea incidentului 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 cdrora s-au prezentat reprezentanti ai Sucursalei
Regionala CF Bucuresti, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, reprezentanti
ai Politiei TF si ai Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta.

Cronologic, de la momentul constatarii producerii si pana la finalizarea interventiei la vagonul
implicat, principalele activitati desfdsurate in vederea inlaturdrii oricarui pericol si restabilire a
circulatiei trenurilor au fost urmatoarele:

» la ora 16:33 impiegatul de miscare din statia CFR Comarnic a sesizat existenta de scurgeri din
continut si degajare de fum la al 12-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.21753-5;

» la ora 16:44 existenta de scurgeri din continut si degajare de fum a fost confirmata de catre
mecanicul de locomotiva;

* 1in jurul orei 16:45 evenimentul feroviar a fost avizat la Serviciul National Unic pentru Apeluri de
Urgenta 112, solicitdndu-se interventia pompierilor;

» dupa oprirea trenului de marfa nr.21753-2 la km 106+400, intr-o zona unde se putea asigura
accesul pentru interventia personalului ISU, au fost luate, de cétre personalul care conducea si
deservea locomotivele din compunerea trenului, masuri de asigurare contra fugirii a celor 14
vagoane de la urma trenului dupa care a fost distantat de acestea vagonul nr.33872752172-0;

* la ora 16:53 au fost luate masuri de interzicere a circulatiei trenurilor pe firul I si Il intre statiile
CFR Comarnic si Campina;

» la ora 16:58 seful de turd din cadrul Regulatorului de Circulatie Ploiesti a solicitat scoaterea de
sub tensiune a liniei de contact aferente firului II de circulatie intre statiile CFR Campina si
Comarnic, linie pe care se afla oprit trenul de marfa nr.21753-2;

* la ora 17:12 s-a solicitat scoaterea de sub tensiune si a liniei de contact aferente firului I de
circulatie pe aceiasi portiune;

» la ora 17:23 dispecerul energetic feroviar (DEF) Ploiesti a scos de sub tensiune linia de contact
aferenta celor doua fire de circulatie. Din cauza intreruperii alimentarii cu energie electricd nu s-a
mai putut realiza indepartarea vagonului nr.33872752172-0 si de primele 11 vagoane din
compunerea trenului;

* in jurul orei 17:10 au sosit la locul incidentului primele echipaje ale ISU Prahova — Detasamentul
Campina;

* la ora 17:15 a fost expediata din statia CFR Campina, pe firul I, drezina Geismar cu personal
specializat LC 1n vederea legdrii la pamant a liniei de contact aferenta celor doua fire de circulatie,
aceasta ajungand la locul interventiei la ora 17:35;

» la ora 17:50 DEF Ploiesti a admis la lucrare echipa LC pentru realizarea legarii la pamant a liniei
de contact aferentd celor doua fire de circulatie;

= Ja ora 18:15 echipa LC a confirmat realizarea legarii la pamant, in zona incidentului, a liniei de
contact scoasa de sub tensiune pe ambele fire de circulatie.

* s-a intervenit initial de catre echipajele ISU pentru racirea vagonului (prin stropire cu apa) dupa
care au fost deschise usile vagonului si a fost lichidat focarul de incendiu utilizand apa. Avand in
vedere ca exista pericolul producerii unei explozii (determinata de tipul Incarcaturii) s-a procedat
la evacuarea persoanelor aflate din zona producerii incidentului pentru o perioada care a depasit
trei ore;

= Ja ora 20:08, dupa eliminarea oricarui pericol, in vederea retragerii din linie curenta a trenului de
marfa nr.21753-2, a fost indrumata din statia CFR Campina locomotiva DA 623;
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» la ora 22:05 trenul a fost garat in statia CFR Campina. Vagonul nr.33872752172-0, la care frana
automata a fost izolata la locul incidentului, a fost manevrat la linia ,,Rampa” in vederea efectuarii
de verificari suplimentare de citre Pompieri. Dupa finalizarea acestor verificari, vagonul a fost
indrumat la statia CFR Ploiesti Triaj.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti §i raniti

In urma acestui accident feroviar nu au fost victime sau persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale

Au fost deteriorate un numar de 4 scanduri din podeaua vagonului nr.33872752172-0 si
afectatd o cantitate de circa 1800 kg ingrasdmant cu nitrat (azotat) de amoniu.

Conform devizelor estimative intocmite de partile implicate In producerea acestui incident
valoarea estimativa a pagubelor produse in urma acestui accident a fost de 7639,43 lei.

Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este estimativa, calculatd pe baza datelor primite de
comisia de investigare de la partile implicate pana la data finalizarii raportului, date solicitate de
AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar conform art.7 (2) din Regulamentul de
investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma producerii acestui incident circulatia feroviard a fost inchisi pe ambele fire de
circulatie pe distanta Campina-Comarnic la ora 16:58, fiind redeschisa la ora 21:58 pe fir I si incepand
cu ora 22:05 pe fir IL

Ca urmarea producerii acestui incident feroviar au fost inregistrate intarzieri la 20 trenuri
totalizand 3307 minute.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

In urma producerii acestui incident feroviar a fost afectat mediul prin emisii de fum in
atmosfera, fapt constatat de personalul Garzii de Mediu — Comisariatul Judetean Prahova si evidentiat
in Nota de constatare nr.302/20.11.2017.

C.4. Circumstante externe
Starea vremii si vizibilitatea nu au influentat producerea incidentului feroviar.
C.5. Desfasurarea Investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului apartinand administratorului de infrastructura

Din declaratiile impiegatului de miscare care a fost de serviciu la data de 31.10.2017, in halta
de miscare Valea Larga, se pot retine urmatoarele:

» la datade 31.10.2017 a efectuat supravegherea prin defilare a trenului de marfa nr.21753-2 fara a
observa ceva deosebit sau vreo nereguld, trenul trecand complet, semnalizat, cu locomotiva
electrica impingatoare;

» dupd trecerea trenului, prin halta de miscare Valea Largd, a efectuat inscrisurile obisnuite In
registrele de miscare si a transmis avizul de trecere catre statia CFR Comarnic.

Din declaratiile impiegatului de miscare care a fost de serviciu la data de 31.10.2017, in
statia CFR Comarnic, se pot retine urmdtoarele:
» ladatade31.10.2017 a primit avizul de trecere a trenului de marfa nr.21753-2 prin halta de miscare
Valea Larga, dupd care a efectuat comanda de trecere pe linia III catre statia CFR Campina pentru
acest tren;
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dupa observarea trenului pe luminoschema aparatului de comanda a comunicat mecanicului de
locomotiva ca are comanda de trecere pe linia III directd, fara restrictie de viteza;

in momentul supravegherii prin defilare a trenului de marfa nr.21753-2, la trecerea celui de-al 12-
lea vagon prin dreptul statiei a observat, la acesta, o degajare de fum si scurgere din continut in
dreptul celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers;

a luat legatura cu mecanicul de locomotiva, prin statia de radiotelefon din biroul de miscare,
comunicandu-i cele constatate si solicitandu-i oprirea trenului si efectuarea de verificari pe teren;
la ora 16:35, a transmis statiei CFR Campina avizul de trecere a trenului de marfa nr.21753-2,
mentionand faptul cé a solicitat oprirea acestuia in linie curenta pentru efectuare verificari;

la ora 16:36 a avizat operatorul de circulatie despre solicitarea opririi acestui tren in linie curenta
pentru verificari;

la ora 16:44, i-a fost comunicata prin statia de radiotelefon, de cdtre mecanicul de locomotiva de
la trenul de marfa nr.21753-2, existenta unei degajari mari de fum asociata cu jerbe de scantei din
vagon. Totodatd mecanicul de locomotiva a precizat ca nu poate interveni cu stingatoarele de
incendiu din dotarea locomotivei,

a luat avizat seful de statie si Sistemului National Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112, solicitand
interventia Pompierilor;

a luat legatura, prin statia de radiotelefon, cu mecanicul de locomotiva de la trenul de marfa
nr.21753-2, solicitdndu-i sa traga trenul in zona haltei de miscare Breaza, intr-o zona accesibila
interventiei personalului ISU.

Declaratiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM

. CFR Marfa” SA

Din declaratiile personalului care a preluat vagonul nr.33872752172-0, in statia CFR

Tasnad, de la SC Promat Comimpex SRL, ultimul descarcator anterior transportului pe parcursul
caruia a avut loc incidentul, se pot retine urmdatoarele:

la data de 27.10.2017, in statia CFR Tasnad, o echipa compusa dintr-un sef manevra si un revizor
tehnic de vagoane au preluat un grup de 26 vagoane, intre care si vagonul nr.33872752172-0, dupa
descarcarea in SC Promat Comimpex SRL;

seful de manevra s-a deplasat, ca agent desemnat, la statia CFR Tasnad pentru primirea - predarea
de vagoane;

cu ocazia preludrii vagonul nr.33872752172-0 a constatat cd, acesta era complet descarcat si
curdtat de orice resturi si mizerie, etichetele si sigiliile vechi fiind Indepartate;

la aceiasi data, revizorul tehnic de vagoane s-a deplasat la statia CFR Tasnad pentru primirea -
predarea de vagoane si efectuarea reviziei tehnice la compunere la trenul nr.42695, conform
dispozitiei transmisa prin nota telefonica nr.26/26.10.2017.

acest revizor tehnic de vagoane a efectuat predarea — primirea vagoanelor, printre care si a
vagonului nr.33872752172-0, conform prevederilor Dispozitiei nr.23/2011 si a Instructiunilor
nr.271/2002. A intocmit cu aceasta ocazie fisa D, aceasta fiind semnatd de reprezentantul
beneficiarului, fard mentiuni, atat din punct de vedere tehnic cat si al inventarului din compunere.

Din declaratiile personalului care a predat, in vederea incarcarii, vagonul nr.33872752172-

0, in statia CFR Tdargu Mures Sud, catre reprezentantii SC Via Terra Spedition SRL in vederea
introducerii la incarcare in SC AZOMURES SA, se pot retine urmatoarele:

la data de 29.10.2015 7, 1n statia CFR Targu Mures Sud, o echipa compusa dintr-un magaziner si
un revizor tehnic de vagoane au predat un grup de 15 vagoane, intre care si vagonul
nr.33872752172-0, catre un sef de manevra apartinand SC Via Terra Spedition SRL in vederea
introducerii la incarcare in SC AZOMURES SA;

revizorul tehnic de vagoane a verificat din punct de vedere tehnic, la exterior, vagonul
nr.33872752172-0 la aceiasi data, in jurul orei 02:10 cu ocazia reviziei tehnice la sosirea in statia
Targu Mures Sud;

operatia de predare a fost efectuata in intervalul orar 03:50 — 04:15, la linia 6, 0 zona cu iluminare
slaba, utilizdndu-se 1n acest scop lampa electrica din dotarea revizorului tehnic de vagoane;
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operatia de predare a constat in verificarea din punct de vedere tehnic si comercial a fiecarui vagon
in parte. Cu ocazia acestei verificari au fost deschise usile de pe o parte a vagoanelor, revizorul
tehnic de vagoane a urcat in interiorul fiecarui vagon fara a constata nici o deficientd la podelele
acestora,

cu ocazia verificarii la interior a vagonului nr.33872752172-0 revizorul tehnic de vagoane a
constatat cd, peretele despartitor din interior era manipulat langd unul din peretii frontali iar
podeaua nu avea nici o deficienta;

predarea celor 15 vagoane, s-a facut pe baza de lista de predare — primire, aceasta fiind semnata
fara obiectiuni;

magazinerul si revizorul tehnic de vagoane cunosc prevederile Conventiei de Lucru
nr.CZ1/C65/17.06.2013, incheiatd intre SNTFM ,,CFR Marfa” SA, AZOMURES SA si SC Via
Terra Spedition SRL.

Din declaratiile personalului care, in statia CFR Tdrgu Mures Sud, a luat in primire vagonul

nr.33872752172-0 si a efectuat revizia tehnica la sosire din SC AZOMURES SA, respectiv la
compunerea trenul nr.21753-2, se pot retine urmdtoarele:

la data de 30.10.2015 7, intre orele 15:45 — 16:15, in statia CFR Téargu Mures Sud, la linia 6, a fost
efectuatd revizie tehnicd la sosire a 26 vagoane din SC AZOMURES SA, intre care se afla si
vagonul nr.33872752172-0;

concomitent a fost efectuatd operatia de predare - primire a acestor vagoane de catre o echipa
compusd dintr-un magaziner si doi revizori tehnici de vagoane;

vagoanele au fost preluate incarcate si sigilate de la un sef de manevra apartinand SC Via Terra
Spedition SRL;

cu ocazia preddrii - primirii s-a verificat fiecare vagon din punct de vedere al lipsurilor,
verificandu-se totodata verificandu-se daca usile vagoanelor nu fie sarite de pe sinele de rulare;
predarea - primirea s-a facut pe baza de lista de predare — primire, aceasta fiind semnata fara
obiectiuni;

cu ocazia reviziei tehnice la sosirea acestor vagoane din SC AZOMURES SA cei doi revizori
tehnici de vagoane au depistat si cretat un numar de 9 (4+5) saboti de frana uzati peste limita
admisa si 2 splinturi la aparatele de legare necorespunzatoare. Tot cu aceastd ocazie au fost
identificate si doud vagoane avand frina automatd izolata care, dupa verificarea eventualelor
lipsur,i au fost puse in functiune. Nu existd inscrisuri referitoare la numerele vagoanelor depistate
cu deficiente 1n cadrul acestei revizii tehnice;

intre orele 16:45 - 18:20, a fost efectuatd, de catre aceiasi revizori tehnici de vagoane, revizia
tehnicd la compunere a trenul nr.21753-2. Cu aceastd ocazie au fost remediate deficientele
depistate si cretate cu ocazia reviziei tehnice la sosire. Sabotii de frana uzati au fost inlocuiti cu
altii noi adusi de la linia de reparatii;

cu ocazia efectudrii probei complete de frand nu au fost depistate frine automate defecte;

cu ocazia reviziei tehnice la compunerea trenului nr.21753-2, la vagonul nr.33872752172-0, starea
de functionare si uzurile pieselor si subansamblurilor componente corespundeau conditiilor si
limitelor prevazute in instructiunile in vigoare, totodatd, nefiind constatate nici scurgeri din
continut;

la expedierea trenului din statia CFR Targu Mures Sud acesta a fost supravegheat prin defilare de
catre un singur revizor tehnic vagoane amplasat pe partea mecanicului, celalalt revizor tehnic de
vagoane fiind la localul reviziei unde completa registrele de activitate.

Din declaratiile personalului care in statia CFR Brasov Triaj a efectuat revizia tehnica in

tranzit a trenului nr.21753-2, expediat in doua cupluri catre statia CFR Predeal, se pot retine
urmatoarele:

la data de 31.10.2017, ora 10:38, la linia 4D, din statia CFR Brasov Triaj a garat trenul de marfa
nr.21753-2 compus din 26 vagoane, fiind supravegheat prin defilare de un revizor tehnic de
vagoane aflat pe partea statiei;
dupa gararea acestui tren, In intervalul orar 10:40 — 11:40, a fost efectuata revizia tehnica in tranzit
si proba completd a franelor de la instalatia fixa de aer la trenul compus din cele 26 vagoane, de
catre doi revizori tehnici de vagoane;
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cu ocazia reviziei tehnice in tranzit si probei complete a franelor starea de functionare si uzurile
pieselor si subansamblurilor componente corespundeau conditiilor si limitelor prevazute in
instructiunile in vigoare, nefiind constatate nici scurgeri din continut;

din statia Brasov Triaj cele 26 vagoane au fost expediate pana la statia CFR Predeal in compunerea
a doua trenuri de marfa: trenul nr.21753-2 avand in compunere 8 vagoane si trenul nr.80066 avand
in compunere celelalte 18 vagoane;

in vederea expedierii acestor trenuri au fost manevrate la linia 5D cele 8 vagoane care au fost
ulterior expediate ca tren nr.21753-2;

notele de frana aferente celor doud trenuri au fost intocmite de catre cei doi revizori tehnici de
vagoane care au efectuat si revizia tehnica in tranzit;

dupa manevrarea celor 8 vagoane la linia 5D si introducerea locomotivei de remorcare, unul din
cei doi revizori tehnici de vagoane mentionati anterior impreund cu un al treilea revizor tehnic de
vagoane au efectuat proba de continuitate si au supravegheat prin defilare trenul la plecarea din
statie;

la celelalte 18 vagoane, dupa introducerea locomotivei de remorcare, a fost efectuatd proba de
continuitate si a fost supravegheat prin defilare la plecarea trenului din statie de catre cel de-al
treilea revizor tehnic, mentionat anterior si de catre un al patrulea.

Din declaratiile personalului de locomotiva care a asigurat conducerea si deservirea

locomotivei EA 529 (locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.21753-2), se pot retine
urmatoarele:

la data de 31.10.2017 au preluat, in tranzit, locomotiva EA529 in statia CFR Brasov Triaj, dupa
care au remorcat trenul de marfa nr.21753-2 (compus din 8 vagoane) pana la statia CFR Predeal;
la luarea in primire a locomotivei EA529 au constatat ca nu era mentionata functionarea franei
reostatice. Au efectuat o proba statica la frana reostatica constatand functionarea acesteia, respectiv
faptul ca, contactorii se alimentau cu tensiune electricd;

dupa sosirea, in statia CFR Predeal, a trenului de marfa nr.80066 (compus din 18 vagoane), au
efectuat manevra de combinare intre cele doua trenuri (cel compus din 8 vagoane cu cel compus
din 18 vagoane);

dupa terminarea operatiilor de manevra a fost efectuata proba de continuitate a franei trenului de
catre mecanicul ajutor, cu aceasta ocazie nefiind constatate deficiente nici de acesta si nici de cétre
mecanicul de locomotivad. Acestia au precizat cd nu au avut cunostinta de existenta ITn compunerea
trenului a unor vagoane de marfa dotate cu frand automata progresiva. Mecanicul ajutor nu era
autorizat pentru efectuarea probelor de frana;

trenul de marfa nr.21753-2 a fost expediat din statia CFR Predeal la ora 15:32, catre halta de
miscare lalomita, avand In compunere 26 vagoane, fiind remorcat cu locomotiva EA 529 si avand
la urma trenului locomotiva EA 125 inactiva, legata la tren si frana;

dupd plecarea din statia CFR Predeal au constatat ca frana reostatica nu functiona deoarece
curentul de pe rezistentele de franare era ,,0”(,,nu lua amperi”);

dupa trecerea prin statia CFR Comarnic au fost avizati, prin statia de radiotelefon, de cétre
impiegatul de miscare, cd unul din vagoanele din compunerea trenului are pierderi din continut;
dupa aceasta mecanicul de locomotiva a luat masuri de oprire a trenului la km 107+000, unde
mecanicul ajutor s-a deplasat pe teren, constatand la al 12-lea vagon pierderi din continut si
degajare de fum din interior fapt ce a fost adus la cunostinta mecanicului de locomotiva;

apoi, la solicitarea mecanicului de locomotiva, mecanicul ajutor a izolat frdna automata a
vagonului constatat cu probleme si a verificat slabirea sabotilor de frana;

deoarece, la locul opririi trenului, nu era acces pentru interventia pompierilor, acesta a fost
remorcat, in continuare, pand in halta de miscare Breaza Nord la km106+000. Dupa aceea,
mecanicul a comunicat impiegatului de miscare din statia CFR Comarnic cele constatate la vagon
si locul opririi solicitandu-i sa apeleze Serviciul National Unic pentru Apeluri de Urgenta 112;
dupa aceea, mecanicii au fost luate masuri de asigurare contra fugirii a partii din spate a trenului
in vederea separdrii vagonului al 12-lea, mecanicul ajutor dezlegandu-1 de al 13-lea vagon dupa
care au facut distantd intre acestea, remorcand primele 12 vagoane circa 100 m. Nu s-a reusit
dezlegarea vagonului afectat si de vagoanele din partea din fatd deoarece aparatul de legare era
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intins iar locomotiva nu a mai putut efectua o presare, ca urmare a scoaterii de sub tensiune a liniei
de contact;

in jurul orei 21:00, dupa sosirea din statia CFR Campina a locomotivei DA 623 si primirea
acceptului Pompierilor, a fost recompus trenul de marfa nr.21753-2, s-au ridicat sabotii de mana
folositi la asigurare si a fost efectuatd proba franelor, iar in jurul orei 21:41 trenul a plecat spre
statia CFR Campina remorcat de locomotiva DA 623;

in statia CFR Campina, dupd dezlegarea locomotivei DA 623, au fost efectuate manevre pentru
scoaterea din corpul trenului a vagonului nr.33872752172-0, in vederea introducerii la o linie
secundard pentru efectuarea unor verificari suplimentare;

dupa scoaterea vagonului nr.33872752172-0 trenul a fost recompus si, dupd efectuarea probei de
frana de catre un revizor tehnic de vagoane, in jurul orei 01:00, au remorcat trenul cétre statia CFR
Brazi;

in statia CFR Brazi trenul a rebrusat si a plecat catre statia CFR Ploiesti Triaj remorcat cu
locomotiva EA 125 si cu locomotiva EA 529 remorcata la urma trenului.

Din declaratiile personalului de locomotiva care a asigurat conducerea §i deservirea

locomotivei EA 125 (locomotiva inactiva aflata la urma trenului de marfa nr.21753-2), se pot retine
urmatoarele:

la data de 31.10.2017 au preluat locomotiva EA 125 in statia CFR Brasov Triaj, dupa care au
participat la remorcarea trenul de marfa nr.80066, compus din 18 vagoane, ca locomotiva
impingatoare pana la statia CFR Predeal;

dupa garare in statia CFR Predeal au asigurat mentinerea pe loc a trenului in vederea detasarii
locomotivei titulare ED 045 si combinarii cu celelalte 8 vagoane sosite anterior in statia CFR
Predeal,;

dupa combinare, ca urmare a dispozitiei operatorului de tractiune, locomotiva EA 125 a ramas la
urma trenului urmand sa circule ca locomotiva inactiva pana la statia CFR Ploiesti Triaj;

dupa trecerea prin statia CFR Comarnic, mecanicul locomotivei de remorcare a fost avizat, prin
statia de radiotelefon, de catre impiegatul de miscare, cd unul din vagoanele din compunerea
trenului are pierderi din continut. Mecanicul ajutor s-a deplasat pe teren, de la urma trenului spre
partea din fatd, constatand la al 12-lea vagon pierderi din continut si degajare de fum din interior.
Au avizat mecanicul locomotivei de remorcare asupra celor constatate;

dupa separarea de primele 12 vagoane mecanicul ajutor a luat masuri de asigurare contra fugirii a
celor 14 vagoane ramase pe loc prin strangerea franelor de mana si utilizarea de saboti de mana;
in jurul orei 21:00, dupa sosirea din statia CFR Campina a locomotivei DA 623 si primirea
acceptului Pompierilor, trenul de marfa nr.21753-2 a fost recompus, s-au ridicat sabotii de mana
folositi la asigurare si a fost efectuata proba franelor, iar apoi, in jurul orei 21:41, trenul a fost
expediat spre statia CFR Campina remorcat de locomotiva DA 623;

in statia CFR Campina, dupd dezlegarea locomotivei DA 623, au fost facut manevre de catre
locomotiva EA 529 pentru scoaterea din corpul trenului a vagonului nr.33872752172-0, in vederea
introducerii la o linie secundara pentru efectuarea de verificari suplimentare;

dupa scoaterea vagonului nr.33872752172-0 trenul a fost recombinat si in jurul orei 01:00 a fost
expediat cétre statia CFR Brazi;

in statia CFR Brazi, dupa rebrusarea trenului l-au remorcat pand la statia CFR Ploiesti Triaj,
locomotiva EA 529 ramanand la urma trenului, inactiva.

Din declaratiile personalului apartindnd operatorului SNTFM ,,CFR Marfa” SA — Centrul

Zonal de Marfa (CZM) Bucuresti care s-a deplasat la locul incidentului dupa producerea acestuia),
se pot retine urmdatoarele:

la data de 31.10.2017, in jurul orei 17:00, au fost avizati de catre operatorul din cadrul Centrul
logistic Servire Clienti (CLSC) Bucuresti asupra producerii acestui incident si in urma discutiilor
avute cu managerul CZM Bucuresti s-au deplasat la fata locului;

in timpul deplasarii cétre locul incidentului au contactat dispeceratul SC AZOMURES SA care le-
a comunicat cd lichidarea Inceputului de incendiu trebuie facuta prin stropire cu apa din abundenta,
informatie pe care, dupa ajungerea la fata locului, au transmis-o Pompierilor;
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dupa sosirea la locul incidentului, la solicitarea Pompierilor le-au ardtat acestora modul de
deschidere si manipulare a usilor vagonului;

dupa deschiderea usilor vagonului inceputul de incendiu a fost lichidat, in timpul acestei actiuni
fiind dati jos din vagon mai multi saci cu azotat de amoniu, pe ambele parti ale vagonului, si bucati
din podeaua acestuia din zona afectata;

dupd lichidarea inceputului de incendiu si primirea acceptului Pompierilor, trenul de marfa
nr.21753-2 a fost recompus, s-au ridicat sabotii de mana folositi la asigurare si a fost efectuata
proba franelor, iar apoi, in jurul orei 21:41, trenul a fost expediat spre statia CFR Campina remorcat
de locomotiva DA 623;

in statia CFR Campina vagonul nr.33872752172-0 a fost scos din corpul trenului si manevrat la
linia 11 pentru efectuare verificari suplimentare. Dupa incheierea verificarilor vagonul a fost
expediat catre statia CFR Ploiesti Triaj;

au luat masuri de recuperare a sacilor cu azotat de amoniu dati jos din vagon in momentul
interventiei Pompierilor cét si a azotatului de amoniu scurs pe sol prin Incarcarea acestuia in saci
de circa 50-60 kg. Cu ocazia incarcarii acestor saci si a curatarii zonei au fost identificate si bucati
de scandura care au fost incarcate impreuna cu marfa recuperata si transportate la sediul Postului
de Revizie Ploiesti Triaj.

Din declaratiile personalului apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Via

Terra Spedition SRL, se pot retine urmatoarele

la data de 29.10.2017, in jurul orei 04:00, in statia CFR Targu Mures Sud, au luat in primire un
grup de 15 vagoane, intre care si vagonul nr.33872752172-0, apte de incarcare din punct de vedere
tehnic si comercial semnand lista de predare — primire fara obiectiuni;

la data de 29.10.2017, vagonul nr.33872752172-0 neavand trecut pe lista de predare primire nici
o observatie referitoare la probleme tehnice, a fost introdus la frontul de incarcare din SC
AZOMURES SA;

la data de 30.10.2017, ora 15:35, in statia CFR Targu Mures Sud, au predat catre reprezentantii
SNTFM ,,CFR Marfa” SA un grup de 26 vagoane, intre care si vagonul nr.33872752172-0,
incarcate si sigilate. Predarea-primirea s-a facut din punct de vedere tehnic si comercial pe baza
de lista de predare — primire, aceasta fiind semnata fara obiectiuni.

Declaratiile personalului implicat in activitatea de pregatire/ incarcare/ verificarea modului

de incarcare, in SC AZOMURES SA, a vagonului de marfa nr.33872752172-0.

Din declaratiile personalului apartinand ADECCO care a curdtat podeaua vagonului

nr.33872752172-0 inainte de incarcare au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

a fost nominalizat de seful de echipa pentru a curdta vagonul nr.33872752172-0;

cu ocazia curatarii si maturdrii acestui vagon a colectat de pe podeaua vagonului bucati de hartie
folosita la transportul anterior pentru ,,fardarea” acestuia si circa 2-3 lopeti de azotat de amoniu;
azotatul de amoniu era prezent in mai multe gramezi pe podeaua vagonului si nu este o exceptie
prezenta acestor resturi de azotat de amoniu pe podeaua vagoanelor goale;

are cunostintd de prevederile procedurilor de lucru apartinand SC AZOMURES SA aferente
operatiilor de incarcare care 11 privesc activitatea direct;

cunoaste faptul cd are atributii privind activitatea de ,,fardare”. La vagonul nr.33872752172-0 nu
a fost efectuatd aceastd operatie motivand ca aceasta nu se face la vagoanele cu podea ,,fina si
curatd”. Decizia de a fi Incdrcat fara fardare a fost luata de seful de echipa si sefului de formatie;
nu a constatat deficiente la podeaua vagonului sau alte bucati de scandura pe aceasta, cu ocazia
curatdrii/ maturdrii vagonului,

solicitarea prezentei sefului de echipd in zona vagonului in care ulterior s-a produs incidentul a
fost motivata de existenta unei bucdti de tabla in acea zona.

Din declaratiile personalului apartinand SC DEME&CO SRL au rezultat urmatoarele

aspecte relevante:

Masinist transport interior care a incarcat vagonul nr.33872752172-0:
a fost nominalizat de seful de echipa pentru a incédrca, cu motostivuitorul, 66 saci de 600 kg in
vagonul nr.33872752172-0;
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* la deschiderea vagonului a constatat pe podeaua vagonului hartie de ,,fardat” veche rupta si
murdara. Aceasta a fost Inlaturata si vagonul curdtat inaintea incarcarii;

* nu cunoaste sa aiba atributii si nici nu a participat la pregétirea in vederea incércarii acestui vagon;

* nu cunoaste prevederile procedurilor de lucru apartinand SC AZOMURES SA aferente operatiilor
de incarcare care i privesc activitatea directa;

* a incarcat vagonul nr.33872752172-0 fara ,,fardarea” prealabild a acestuia, acest fapt nefiind un
caz izolat;

* fnaintea Inceperii Incdrcarii a observat, in prezenta ambalator-incarcatorului si a coordonatorului
echipei de incircare, existenta unui rest metalic in zona unde ulterior a avut loc incidentul. in
timpul Incarcarii a introdus in vagon un carton cu scopul amplasarii acestuia peste restul metalic.

* in zona din vagon unde, ulterior, s-a produs incidentul nu erau prezente alte scanduri in afara celor
normale ale podelei.

Masinist transport interior care a asistat la incarcarea vagonul nr.33872752172-0:
* 2 asistat la incarcare fiind nou angajat si dorind sd vada cum Incarca colegul;
* nu a observat deficiente la podeaua vagonului dar stia de la personalul care a curatat acest vagon
de prezenta unei bucéti de platbanda in zona unde ulterior a avut loc incidentul.
* nu aintrodus scanduri sau alte materiale si nici nu a ajutat la remedierea deficientei comunicate de
coleg.

Din declaratiile personalului apartinand SC AZOMURES SA au rezultat urmatoarele aspecte
relevante:

Coordonator echipa de incarcare:

= averificat inainte de incarcare daca vagonul era curat, dacd podeaua sau peretii sunt sparti si starea
sistemelor de sigilare iar dupa incarcare, daca s-a respectat schema de incarcare si cum sunt usile
inchise;

= verificarea interioara a facut-o impreund cu ambalator-incarcatorul care ulterior a incarcat
vagonul;

* cunostea faptul ca, nainte de incarcare, acest vagon a fost verificat si de seful de formatie care i-
a dat si acceptul pentru incércare;

= vagonul a fost curatat/ maturat inainte de incarcare, operatie care este facuta la toate vagoanele
murdare;

* pe podeaua vagonului erau si resturi de azotat de amoniu provenite probabil din pierderile aparute
in timpul descarcarii anterioare a vagonului;

* ainformat seful de formatie asupra existentei resturilor de azotat de amoniu pe podeaua vagoanelor
sosite la incarcare;

* are cunostintd de prevederile proceduri lor de lucru PO-E30-003 (Comisia de autoreceptie) si IL-
E40-017 (incarcare produs finit la vagoane) aferente operatiilor de incircare;

» fincarcarea acestui vagon fard efectuarea ,,fardarii” a fost dispusa de seful de formatie.

* a intrat in vagon, inaintea incarcdrii, in zona unde ulterior a avut loc incidentul, Tmpreuna cu
ambalator-incarcatorul si masinist-transport interior a fost pentru a solicita sd se scoata toata hartia
afara si sd se mature vagonul;

* nu a constata deficiente la podeaua vagonului;

* a constatat prezenta resturilor de azotat in mai multe zone ale podelei vagonului;

* cu ocazia verificarii inaintea Incdrcarii a constatat cd la unele vagoane exista spatii intre scandurile
podelei, cele constatate cu spatii peste 2-3 cm fiind refuzate la incarcare.

Sef formatie:
* asupervizat operatiunile de pregatire si incarcare a vagonul nr.33872752172-0, dar nu pe Intreaga
durata;
* nu i-au fost aduse la cunostinta nereguli In legdtura cu acest vagon;
» cunostea faptul cd unele vagoane sosite la Incarcat prezinta resturi de azotat de amoniu fard a sti
sursa acestora dar nu exclude ca aceste resturi sd provina din timpul unui transport sau descarcari
anterioare;
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* si-a anuntat superiorii despre existentei acestor resturi;

* are cunostintd de prevederile proceduri lor de lucru PO-E30-003 (Comisia de autoreceptie) si IL-
E40-017 (incarcare produs finit la vagoane) aferente operatiilor de incircare;

» a hotarat incarcarea acestui vagon fara ,,fardarea” lui, aceasta fiind un fapt izolat. ,,Fardarea”
vagoanelor se realizeaza cu hartie obisnuita;

= cunoaste faptul ca, la unele vagoane, exista spatii intre scandurile podelei, cele constatate cu spatii
mici (1 cm) se incarcd, iar cele care au interspatiile mai mari sau podele lipsd se resping
intocmindu-se un proces verbal in acest sens.

Inspector calitate:

= a verificat inainte de incarcare daca vagonul era curat;

" aacceptat acest vagon pentru Incarcare transmitand acest lucru sefului de echipa;

* cunostea ca, inainte de Incdrcare, acest vagon avea pe podea si resturi de azotat de amoniu, dar
considera ca este un fapt izolat;

* are cunostintd de prevederile proceduri lor de lucru PO-E30-003 (Comisia de auto receptie) si IL-
E40-017 (incarcare produs finit la vagoane) aferente operatiilor de incircare;

» cunostea faptul cd incarcarea acestui vagon a fost facuta fara ,,fardare”, dar acest lucru este o
reguld. ,,Fardarea” vagoanelor se poate dispune de catre el sau seful de echipa, decizia conducerii
societatii fiind ca sd nu se mai ,,fardeze” deloc vagoanele.

Consilierii de siguranta pentru transportul feroviar al marfurilor periculoase:

* intocmesc Raportul Anual RID si sunt consultati la intocmirea Fiselor cu date de securitate;

= fincdrcarea azotatului de amoniu la big-bags-uri de 600 kg este conforma cu prevederile legale,
dimensiunea acestora nedepisind 3 m’;

= au cunostintd de cazuri cand s-a reclamat de cétre destinatar primirea de big-bags-uri deteriorate
care permiteau pierderi de azotat de amoniu din continut;

= [i se aduce la cunostintd si sunt consultati atunci cand sunt redactate procedurile referitoare la
incarcarea/verificarea vagoanelor cu marfuri periculoase, dar punctual nu cunosc toate
instructiunile de lucru aferente acestei activitati;

= masurile de sensibilizare la riscurile in legdturd cu transportul si incarcarea marfurilor periculoase
constau in activitati de instruire si reinstruire in urma aparitiei de modificari legislative sau
deficiente in activitate;

= Ja nivelul SC AZOMURES SA existd procedura PO-A90-004 privind raportarea si cercetarea
evenimentelor dar nu a putut fi prezentatd o evaluare a operatiilor de verificare/ Incarcare a
vagoanelor cu marfuri periculoase si a riscurilor pentru securitate care rezulta din acestea.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei 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, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numar de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea

de Sigurantd Feroviara Romana confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructurd feroviara;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numar de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviarda Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii si exploatdrii, inclusiv unde
este cazul, al Intretinerii si exploatdrii sistemului de control al traficului si de semnalizare.
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B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de

transport feroviar 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 Ordinul 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 efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile

ferate din Romaénia si detinea:

= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare RO 1120160023 prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romana certificd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia national;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare RO 1220170064 prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviard Roména certificd acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea
feroviara pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua
relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

Intrucat, din verificarile si constatarile efectuate la vagonul implicat in acest incident feroviar
au rezultat neconformitdti privind constructia si verificarea acestuia in exploatare, comisia de
investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al SNTFM ,,CFR Marfa” SA
dispune de proceduri pentru a garanta ca:

» la achizitia/inchirierea vagoanelor, sunt respectate toate conditiilor specifice in legatura cu
marfurile periculoase;

» identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare aferente operatiilor de predare-primire a
vagoanelor, elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor identificate;

* monitorizarea eficacitdtii masurilor de control al riscurilor;

sunt efectuate In conformitate cu cerintele relevante.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre operatorul de transport feroviar,
comisia de investigare a constatat faptul ca:

* in Sistemului de Management Integrat al societdtii nu existd nici o procedurd care sa asigure
respectarea, la achizitia/inchirierea vagoanelor, a tuturor conditiilor specifice in legatura cu
marfurile periculoase, contrar prevederilor anexei A din Regulamentul pentru desemnarea,
pregdtirea profesionala si examinarea consilierilor de siguranta pentru transportul rutier,
feroviar sau pe caile navigabile interioare al marfurilor periculoase. Aceasta lacuna a facut ca
operatorul de transport sa inchirieze pentru transport vagoane de marfa ale caror piese nu respecta
toate reglementarile tehnice in vigoare (tablele parascantei de la vagonul implicat in incident
aveau o lungime de 1020 mm inferioara valori minime de 1120 prevazute de anexa B din Fisa
UIC nr.543) ;

» a fost intocmitd si difuzatd celor interesati Procedura Operationald Identificarea si evaluarea
riscurilor asociate sigurantei feroviare — PO - 431- SMS; Conform acestei proceduri au fost
intocmite (pana la nivel de subunitate de bazd) si prelucrate cu personalul interesat:

- fige de evaluare a riscurilor asociate operatiilor de luare in primire a vagoanelor goale/incércate
de la clienti;

- figse de masuri de prevenire riscuri identificate pentru operatiile de luare in primire a vagoanelor
goale/incarcate de la clienti;

- fige de evaluare a riscurilor asociate operatiilor de predare-primire a vagoanelor la/ de la clienti
din punct de vedere tehnic;

- fise de masuri de prevenire de prevenire riscuri identificate pentru operatiile de predare-primire
a vagoanelor la/ de la clienti din punct de vedere tehnic.

Analizand continutul fiselor de evaluarea riscurilor SMS s-a constatat cd a fost identificat
riscul aferent verificarii de catre personalul propriu a modului de descarcare a vagoanelor de catre
clienti, acest risc fiind cuantificat ca ,,tolerabil”. Ca masuri de siguranta stabilite In vederea tinerii sub
control a acestui risc au fost stabilite mentinerea competentelor profesionale (reinstruire) si
verificarea permanenta a aplicarii reglementarilor (control ierarhic).
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In urma verificarilor efectuate cu ocazia investigirii acestui incident, s-a constatat faptul ca,
masurile de sigurantd stabilite nu au reusit sa tind sub control acest risc, intrucat vagonul de marfa
implicat a fost preluat dupa descarcare cu resturi de marfa si ambalaje, apoi fiind predat, in vederea
incarcarii, cu deficiente in zona podelei.

In concluzie, comisia de investigare considerd cd, incidentul feroviar a fost favorizat de
nerespectarea 1n totalitate a reglementarilor specifice in vigoare referitoare la operatiile de preluare
dupa descarcare si de predare pentru Incarcare, a vagoanelor de marfa.

C. Sistemul calitatii la nivelul incarcatorului marfii

SC AZOMURES SA in calitatea sa de producator si incarcator de marfuri periculoase trebuie
sd detind, conform prevederilor anexei A din Regulamentului pentru desemnarea, pregatirea
profesionala si examinarea consilierilor de siguranta pentru transportul rutier, feroviar sau pe cdile
navigabile interioare al marfurilor periculoase, proceduri care permit verificarea echipamentelor
utilizate la transportul marfurilor periculoase sau in cursul operatiilor de incarcare ori de descércare
iar angajatii acestuia trebuie sa aiba o pregatire adecvata, pregatire ce trebuie este Inscrisa in dosarul
angajatului.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de citre SC AZOMURES SA, comisia de
investigare a constatat faptul ca, iIn Documentele Sistemului de Calitétii, exista proceduri interne si
instructiuni de lucru care reglementeaza activitatea de Incédrcare a vagoanelor de marfa, dupa cum
urmeaza:
= PO-A40-002: Expedierea-primirea produselor pe calea ferata,

» PO-E40-015: Aplicarea sigiliilor in SC AZOMURES SA;

* PO-E30-03: Comisia de auto receptie;

= JL-A40-003: Evidenta vagoanelor (sosiri, incarcari, cantariri, tardri, descarcari, expedieri);
= JL-E40-017: Incércare produs finit la vagoane ADEX IlI-Azotat;

= [L-E40-032: Instructiuni primitor-distribuitor expeditie ADEX II-Expeditie.

In urma chestionarii personalului implicat in activitatea de incircare a vagonului
nr.33872752172-0, implicat in incident, a vizualizérii inregistrarilor camerelor de supraveghere din
rampa de incarcare, puse la dispozitie de SC AZOMURES SA, comisia de investigare a constata
urmatoarele:

» activitatea de incdrcare a vagoanelor, desfasuratd la rampele de incarcare ale SC AZOMURES SA,
reglementatd prin procedurile si instructiunile mai sus amintite, este asiguratd de echipe compuse
atat din personal propriu, cat si din personal al altor operatori economici (ADECCO, SC
DEME&CO SRL si VIA TERRA SPEDITION SRL);

= prevederile procedurilor interne si prescriptiilor de lucru evidentiate mai sus, la incarcarea
vagonului nr.33872752172-0, nu au fost integral respectate nici de personalul propriu si nici de
personalul celorlalti operatori economici. Acest lucru a fost generat pe de o parte, de rutinele
formate si, pe de altd parte, de necunoasterea acestora (SC DEME&CO SRL nu a adus la
cunostinta personalul continutul acestor proceduri si prescriptii de lucru si nici nu a putut pune la
dispozitia comisiei de investigare proceduri proprii referitoare la aceastd activitate).

In concluzie, comisia de investigare considera ca, incidentul feroviar a fost favorizat de
neaplicarea in totalitate a prevederilor din procedurile si instructiunile de lucru care reglementeaza
activitatea de incarcare a vagoanelor de marfa la nivelul expeditorului marfii (SC AZOMURES SA).

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

Norme si reglementari.:
= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1816 din 26.10.2005;
* Regulamentul de remorcare si franare nr.006 din 26.10.2005;
= Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobata prin
ordinul ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr.1817 din 26.10.2005;
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* Instructiunilor pentru predarea-primirea vagoanelor si modul de recuperare a lipsurilor si
degradarilor constatate la acestea nr.271, aprobata prin ordinul MLPTL nr.185 din 11.11.2002;

» Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314, aprobata prin Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor nr.89
din 10.01.1989;

» Fisa UIC 543, editia februarie 2014;

» Regulamentul pentru desemnarea, pregatirea profesionald si examinarea consilierilor de siguranta
pentru transportul rutier, feroviar sau pe caile navigabile interioare al marfurilor periculoase
aprobat prin Ordinul MTCT nr.1044/2003;

= RID - Regulamentul privind transportul international feroviar al marfurilor periculoase;

* Regulamentul de transport pe caile ferate din Romania.

Surse si referinte pentru investigare

= copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

= fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

= rezultatele masurdtorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura cdii si la vagonul deraiat;

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

= chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

Accidentul s-a produs pe firul II de circulatie al liniei curente cuprinse intre statiile CFR
Comarnic si Campina, la km 106+400.

Trenul de marfa nr.21753-2 a circulat, inaintea producerii incidentului, pe o sectie de
circulatie caracterizata prin pantd mare, sectia Predeal — Campina avand panta caracteristica de 20%o
(panta in sensul de mers al trenului).

Viteza maxima de circulatie a liniei curentd Predeal - Comarnic este de 40 km/h pentru
trenurile de marfa.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice al
acestuia

C.5.4.2.1. Locomotiva de remorcare

La verificarea statica a franei reostatice a locomotivei EA 259, verificare efectuatd dupa
producerea incidentului s-au constatat urmatoarele:
= contactorii din circuitul franei reostatice functionau normal la alimentarea cu energie electrica;
» la actionarea controlerului locomotivei echipamentul graduatorului functiona normal si in
parametri;
» echipamentul de frana reostatica a locomotivei nu functiona intrucat cablurile de legitura la
rezistentele de franare din blocul S10 erau deconectate.

C.5.4.2.2. Vagoane

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului:

La verificarea instalatiei de frana de la vagoanele din compunerea trenului (exceptandu-1 pe
cel implicat 1n incident), verificare efectuata in statia CFR Ploiesti Triaj, s-au constatat urmatoarele:
- vagonul nr.33872753538-1, frana tip O-Ch-GP A, saboti uzati sub limita si afectati termic la rotile

2,3,5,6,7s18;
- vagonul nr.33872752196-9, frana tip O-Ch-GP A, saboti uzati sub limita la rotile 3 si §;
- vagonul nr.33872753527-4, frana tip O-Ch-GP A, saboti afectati termic la toate rotile;
- vagonul nr.33872752157-1, frana tip O-Ch-GP A, saboti afectati termic la toate rotile;
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- vagonul nr.31872752182-1, frana tip O-Ch-GP A, saboti afectati termic la toate rotile.

A fost desigilat si deschis vagonul nr.33872752157-1 (vagon similar celui implicat in
incident), aflat in compunerea trenului nr.21753-2, pentru verificarea modului de incarcare fiind
consta un numar de 66 saci (big-bags) cu o capacitate de 600 kg, asezati pe trei randuri de-a lungul
podelei vagonului, sub acestia fiind asezat un strat de hartie tip ambala;.

Constatari la vagonul nr.33872752172-0, efectuate dupd producerea evenimentului:

» schimbétorul de regim M-P se afla in pozitia ,,M” (marfa) iar robinetul de izolare al franei automate
era manipulat in pozitia ,,izolat” (manipulare efectuata de catre mecanicul ajutor dupa producerea
incidentului);

* din constructie vagonul nu e dotat cu frana de mana;

= suprafetele de rulare ale tuturor rotilor nu prezentau brocuri sau locuri plane;

» sabotii de frdna erau afectati termic si uzati dupd cum urmeaza:

- Roata 1 - un sabot crapat si uzat peste limita admisa la trenurile de marfa iar celdlalt avand o
grosime de circa 20 mm;

- Roata 3 - un sabot crapat si uzat peste limita admisa la trenurile de marfa din care a rimas doar
urechea de fixare iar celdlalt avand o grosime de circa 15 mm;

- Roata 5 - un sabot crapat si uzat peste limita admisa la trenurile de marfa din care a ramas doar
1/2 iar celalalt avand o grosime de circa 20 mm;

- Roata 7 - un sabot crapat si uzat peste limita admisa la trenurile de marfa iar celalalt lipsa
(rdmasa doar pana de fixare si jJumdtate din urechea de fixare);

- Roata 8 - un sabot crapat si uzat peste limita admisa la trenurile de marfa iar celdlalt avand o
grosime de circa 15 mm;

- Roata 6 - un sabot crapat si uzat peste limita admisa la trenurile de marfa din care a rimas doar
2/3 iar celalalt avand o grosime de circa 25 mm;

- Roata 4 (roata in zona careia s-a produs incidentul) - un sabot crapat si uzat peste limita
admisa la trenurile de marfa iar celalalt avand o grosime de circa 25 mm;

Foto nr.2, sabotii de frana aferentii rotii nr.4

- Roata 2 - un sabot crapat si uzat peste limita admisa la trenurile de marfa din care a rdmas doar
2/3 lungime iar celalalt crapat si uzat peste limita admisa la trenurile de marfa din care a ramas
doar 2 din lungime.

= deasupra rotii nr.4 (locul unde au fost identificate urmele de ardere a podelei) s-a constatat
existenta tablei parascantei, aceasta avand modificatd culoarea datorita supraincarcarii termice;
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= distanta masurata de la partea superioara a acestei table parascantei la partea inferioara a podelelor
vagonului era de circa 8-9 cm iar dimensiunile acesteia erau urmatoarele:
- lungimea: 1020 mm;
- latimea: 425-430 mm;
- grosimea: 2,5 mm.

Foto nr.3, tabla parascantei aferenta rotii nr.4
(vedere de jos, de sus si distanta fata de podeaua vagonului)

» deasupra tuturor celorlalte roti ale acestui vagon existau table parascantei, avand dimensiuni
similare celor de la roata nr.4, acestea nu prezentau modificarea culorii datoritd supraincarcarii
termice;

» fin interiorul vagonului, in jumatatea afectata Tn urma incidentului (boghiul cu rotile nr.1-4), erau
incarcati un numar de 26 saci (,,big-bags-uri” confectionati din rafie avand 1n interior un alt sac
din polietilena) cu o masa de 600 kg, fiind asezati pe trei randuri de-a lungul podelei vagonului.
Sub sacii asezati in dreptul osiei cu rotile 1-2 era un strat de hartie tip ambalaj; In cealalta jumatate
de vagon erau incarcati inca 33 saci de acelasi tip si avand aceiasi dispunere;

* 1in dreptul osiei cu rotile nr.3-4 era un spatiu liber de marfa (aferent suprafetei ocupate de circa 7
saci) unde lipseau in totalitate doua podele din lemn (cu urme specifice de smulgere noud) iar in
dreptul rotii nr.4, de o parte si alta a podelelor lipsa, cele doua podele aldturate erau afectate prin
ardere;
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Foto nr.4, zona din podeaua vagonului afectata in urma producerii incidentului

» la sediul statiei de Marfa Ploiesti Triaj erau 33 saci de circa 50-60 kg incédrcati cu marfa recuperata,
5 saci (tip big-bags) goi deteriorati si 4 bucati de scandura avand o lungime de circa 120 cm (doua
din lemn de esentd moale partial arse si doua din lemn de esenta tare), ridicate de la locul producerii
incidentului, despre care salariatii ISU au declarat ca au fost gasite Tn vagon implicat in zona rotii
nr.4;

Foto nr.5, scandurile ridicate de la locul producerii incidentului

= pe peretii laterali ai vagonului au fost identificate etichetele RID de pericol si de produs
corespunzatoare marfii transportate.

La data de 28.11.2017 a fost efectuatd verificarea functionarii pe stand a distribuitorului de
aer provenind de la vagonul nr.33872752172-0, verificare efectuata la SC FRIREP SA , cu aceasta
ocazie constatandu-se urmatoarele:

. 1\./[ar.caj Tip distribuitor Constatiri
distribuitor aer aer

Corespunde functional, exceptand:
87 = curba AE 08 — proba de insensibilitate cu 0,8 bar — se
205291 observa faptul ca distribuitorul de aer intra necomandat

Wabco . . <
Ch GP Westinehouse in actiune dupd 27 secunde;
355 & = curbele RFG1 si AF — alimentarea rezervorului de aer si
67a250 a camerei de comanda se face cu intarziere (peste 270
secunde).
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C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Competentele personalului

Centrul Zonal de Marfa Bucuresti, pe raza caruia s-a constatat incidentul, la data producerii
acestui incident, nu avea desemnat nici un consilier de sigurantd, contrar prevederilor art.3 din
Regulamentul pentru desemnarea, pregdtirea profesionala si examinarea consilierilor de siguranta
pentru transportul rutier, feroviar sau pe caile navigabile interioare al marfurilor periculoase
aprobat prin Ordinul MTCT nr.1044/2003.

Mecanicul ajutor al locomotivei de remorcare a trenului de marfa nr.21753-2, care a asigurat
atributiile agentului autorizat al operatorului de transport feroviar la executarea probei de continuitate
a frnei automate necesar a fi efectuatd inainte de expedierea trenului din statia CFR Predeal, dupa
terminarea operatiilor de manevra, ca urmare a intreruperii conductei generale de aer, nu detinea
autorizatie pentru efectuarea probelor de frand, contrar prevederilor art.41(2) din Regulamentul de
remorcare si franare nr.006, lit.b si ale art.40(2), lit.b din Instructiuni privind revizia tehnica si
intretinerea vagoanelor 1n exploatare — nr.250.

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

Avand 1n vedere modul de producere al incidentului feroviar se poate concluziona ca starea
tehnica a liniei nu a influentat producerea incidentului feroviar.

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

C.6.2.1. Concluzii privind starea tehnica a locomotivelor din compunerea trenului

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.4. Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, subcapitolul C.5.4.4.1. Locomotiva de
remorcare, se poate afirma ca starea tehnicd a locomotivelor nu a influentat producerea incidentului
feroviar.

C.6.2.2. Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

Din documentele puse la dispozitie de cétre operatorul de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA si de cétre incarcatorul marfii SC AZOMURES SA a reiesit faptul ca, la data de
24.10.2017, anterior transportului in cadrul caruia s-a produs acest incident, vagonul
nr.33872752172-0 a fost incarcat cu azotat de amoniu ambalat la saci dubli (polietilena si
polipropilend) de 50 kg de catre SC AZOMURES SA avand ca destinatie statia CFR Tasnad pentru
SC Promat Comimpex SRL.

La data de 27.10.2017, dupa descarcarea acestui vagon, acesta a fost preluat la transport, in
statia CFR Tésnad, de cétre reprezentantii SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Dupa cum reiese din inregistrarile camerelor de supraveghere din rampa de incarcare
apartinind SC AZOMURES SA, predarea/preluarea acestui vagon s-a facut fard respectarea
prevederilor art.52, alin.(6) din Regulamentul privind transportul pe cdile ferate din Romdnia si ale
art.88, lit.(t) din Regulament pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare —
nr.005/2005, intrucat, la introducerea vagonului la incarcare pe podeaua acestui vagon erau resturi de
hartie tip ambalaj utilizatd la fardarea vagoanelor cat si resturi de marfa (azotat de amoniu).
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Foto nr.6, detaliu resturi hartie si azotat amoniu

Avand 1n vederea existenta acestor bucdtii de hartie, pe suprafata podelei vagonului, se poate
prezuma, in mod rezonabil, faptul ca, la predarea-primirea acestui vagon nu au fost observate
deficiente existente la podeaua acestuia.

Atat din declaratiile personalului implicat in activitatea de pregatire/incarcare/verificare a
vagonului nr.33872752172-0, cat si din inregistrarile camerelor de supraveghere din rampa de
incarcare, reiese cd, In zona in care s-a produs ulterior incidentul, la podeaua vagonului existau
deficiente.

Aceste constatari, coroborate cu identificarea bucatilor de scandura, care prezentau urme certe
ale pozitionarii in vagon in zona afectata in timpul incidentului, duc catre concluzia ca, la momentul
incarcdrii acestui vagon, scandurile podelei in zona rotii 4 erau rupte si In zona respectivd erau
amplasate acele bucdti de scandura, in incercarea de remediere a acestei deficiente.

Conform prevederilor procedurilor interne si instructiunilor de lucru ale SC AZOMURES SA,
toate vagoanele ce urmeaza a fi Incarcate trebuie verificate de catre inspectorul de calitate impreuna
cu seful de echipa, inaintea incarcarii.

Declaratiile personalului ce a participat la pregatirea, incarcarea si verificarea vagonului
implicat referitoare la acest aspect sunt contradictorii, iar inregistrarile camerelor de supraveghere din
rampa de incarcare nu indicd prezenta inspectorul de calitate la acest vagon in intervalul de timp
dintre deschiderea usilor vagonului si inceperea incarcarii.

Astfel se poate concluziona ca, inspectorul de calitate, ca reprezentant al expeditorului marfii
(SC AZOMURES SA), nu a verificat, la interior, dacd mijlocul de transport (vagonul) corespunde
pentru transportul In bune conditii a marfii ce urma a fi incarcata In acesta.

La vagonului nr.33872752172-0 lungimea tablelor parascantei era de 1020 mm, inferioara
celei prevazute in anexa B din Fisa UIC nr.543, care reglementeaza o lungime egala cu diametrul
maxim al cercului de rulare, respectiv 920 mm, la care se adauga 200 mm rezultdnd o lungime de
1120 mm.

Totusi, analizand urmatoarele constatari:
» [dtimea maxima a suprafetei de podea afectata in timpul incidentului era de 760 mm;
» marginile tablei parascantei depasesc zona afectata (foto nr.4);
= zona de pe tabla parascantei care avea culoarea modificatad ca urmare a supraincarcarii termice era
prezentd 1n zona centrald, fara a se intinde pana la marginea acesteia (foto nr.3);

se poate concluziona cd lungimea mai micd a tablelor parascantei nu a favorizat producerea
incidentului.
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Dupa cum a fost mentionat la capitolul C.5.4.2.2. la vagonul implicat si la incd 2 vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.21753-2 s-au constat, dupa producerea incidentului, saboti de frana
uzati sub limita admisa la vagoanele de marfa (10 mm).

Cu toate acestea, aprinderea marfii doar in zona de deasupra rotii nr.4 de la vagonul
nr.33872752172-0, conduce la concluzia cd uzura puternica a sabotilor de frand nu a favorizat
producerea incidentului.

Intrucat, la distribuitorului de aer al vagonului nr.33872752172-0 nu au fost constatate
deficiente referitoare la curbele de franare si slabire, 1ar suprafetele de rulare ale tuturor rotilor acestui
vagon nu prezentau urme de mers ajustat sau franat anormal (brocuri sau locuri plane), se poate
concluziona ca, starea tehnica a instalatiei de frdna a acestui vagon nu a favorizat producerea
incidentului.

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

Din analiza constatarilor efectuate dupa producerea incidentului, a starii tehnice a vagonului
nr.33872752172-0, a fotografiilor efectuate, din documentele puse la dispozitie de catre operatorul
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, de agentul economic care a Incarcat acest vagon (SC
AZOMURES SA), precum si marturiile salariatilor implicati, se poate concluziona ca incidentul s-a
produs In urmatoarele conditii:

» Ja data de 27.10.2017, dupa descarcarea vagonului nr.33872752172-0, acesta a fost preluat la
transport, in statia CFR Tasnad, de catre reprezentantii SNTFM ,,CFR Marfa” SA fara respectarea
prevederilor art.52, alin.(6) din Regulamentul privind transportul pe cdile ferate din Romdnia si
art.88, lit.(t) din Regulament pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare —
nr.005/2005, intrucat, la introducerea vagonului la incarcare, pe podeaua acestui vagon erau resturi
de hartie tip ambalaj utilizata la ,,fardarea” vagoanelor cat si resturi de marfa (azotat de amoniu);

» ladatade 29.10.2017, reprezentantii SNTFM ,,CFR Marfa” SA au predat vagonul mai sus amintit
catre reprezentantii SC VIA TERRA SPEDITION SRL, in vederea introducerii la frontul de
incarcare din SC AZOMURES SA;

= prezentd pe suprafata podelei vagonului a resturilor de hartie a Ingreunat observarea, cu ocazia
activitatilor de predare — primire, a deficientelor la scindurile ce alcatuiau podeaua acestui vagon;

» reprezentantul expeditorului marfii (SC AZOMURES SA), nu a verificat, la interior, daca mijlocul
de transport (vagonul) corespunde pentru transportul in bune conditii a marfii ce urma a fi
incarcata in acesta;

* la momentul Incarcarii vagonului scandurile podelei in zona rotii nr.4 erau rupte, iar in zona
respectiva erau amplasate bucati de scandura, in Incercarea de remediere a acestei deficiente;

» ruperea scandurilor podelei in zona de deasupra rotii nr.4 a favorizat:

- scurgerea resturilor de azotat de amoniu de pe podeaua vagonului pe tabla parascantei;

- punerea in contact a scandurilor rupte (prezentand aschii mici specifice materialului lemnos
rupt) si a unor bucati de hartie tip ambalaj, provenita din ,,fardarea” anterioara a acestui vagon,
cu portiunea centrala (situatd intre cei doi suporti) a tablei parascantei,

- aparitia unui flux de aer datorat diferentelor de presiune dintre interiorul vagonului si zona de
deasupra tablei parascantei, amplificat in timpul circulatiei vagonului de curentii de aer produsi
sub vagon.

= circulatia trenului de marfa nr.21753-2 pe o distanta de peste 36 km in regim de franare (sectia de
circulatie Predeal — Campina avand panta caracteristici de 20%o, pantd in sensul de mers al
trenului) a condus la producerea unei cantitdti marite de scantei mecanice (particule materiale, de
dimensiuni mici provenite din frecarea sabotilor de frana pe suprafata de rulare a rotilor);

= scanteile mecanice provenite de la frecarea suprafetelor de rulare a rotilor cu sabotii de frana aflati
in spatele, in sensul de mers al trenului, au avut o traiectorie ascendentd parcurgand un mediu
bogat in oxigen (datoritd curentului de aer produs sub vagon in circulatia acestuia), ajungand pe
tablele parascantei;

" actiunea continud timp de peste o ord a acestor scantei mecanice a dus la ridicarea temperaturii
tablei parascantei;
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» la depasirea temperaturii critice resturile de azotat de amoniu aflate pe tabla parascantei de
deasupra rotii nr.4 de la vagonul nr.33872752172-0, in prezenta unor substante organice (aschii de
lemn si hartie) s-au aprins producand combustia unei portiuni de circa 0,5 m? din podeaua
vagonului si afectarea a trei ,,big-bags” (incarcati cu 1800 kg azotat de amoniu) aflati in acea zona.

D. ACCIDENT CAUSES

D. 1. Direct cause

The direct cause of the incident was the ignition of the mixture between the organic
substances and particles of fertilizer with ammonium nitrate (nitrate), situated on the upper part of
the arrestor plate, being above the wheel no.4 of the wagon n0.33872752172-0. It happened following
the existence of some deficiencies of the floor boards in the area of the wheel nor.4, that allowed the
presence on the arrestor plate of organic substances (papers and wood chips generated by the breakage
of the floor boards) mixtured with particles of fertilizer with ammonium nitrate (nitrate), and the
temperature of the plate increased seriously under the action of the sparks flow generated at the
contact between the brake shoes and the wheel running surface.

Contributing factors:
- running of the wagon n0.33872752172-0 with problems at the floor in the area of the wheel no.4
(board broken);
- presence of remains of fertilizer with ammonium nitrate (nitrate) on the floor of the wagon and
spark arrestor plate;
- the running of the freight train no.21753-2 on about 36 km in braking condition (track section
Predeal — Campina having the characteristic gradient 20%o, in the train running direction).

D.2. Underlying causes

L Infringement of the provisions of art.52, paragraph (6) of the Regulations for
Romanian railway transports concerning the removal of any remains rested from the freight
unloaded from the transport means, after the transport having as destination the railway station
Tésnad.

2. Infringement of the provisions of art.88, point 1, letter (t) from the Regulations for the
train running and railway vehicles shunting — n0.005/2005 concerning the prohibition to
couple at trains wagons that are not completely unloaded.

3. Infringement of the provisions of art.36, paragraph (10) from the Regulations for
Romanian railway transports concerning the checking by the forwarder of the transport means
put at his disposal.

D.3. Root causes

Non-application, completely, of the provisions from the procedures and working instructions,
regulating the loading of the wagons, internal regulations that are part of the quality management
system applied by the freight forwarder (SC AZOMURES SA).

D.4.Additional remarks

Following the investigation, the next findings on some deficiencies and lacks resulted, without
relevance for the conclusions on the causes:
= Before the dispatching of the train from the railway station Predeal, after ending the shunting,
following the cut of the general air pipe, there was necessary the performance of the continuity
test of the train braking;
= The tasks of the authorized agent of the railway undertaking, in this case were realized by the
driver’s assistant of the hauling locomotive, he having no authorization for the performance of
the braking tests, against the provisions of art.41, paragraph (2), letter b from the Regulations for
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hauling and braking no.006, and of art.40, paragraph (2), letter b from Instructions for the
technical inspection and maintenance of wagons in operation — no.250/2005.

D.5. Measures taken

The railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA, after the railway incident, took the next

measures:

= re-training of its staff that participate at the transport of dangerous goods, for its awereness and
familiarisation with the general provisions of the disposals for the transport of the dangerous
goods on the railways;

= re-training of its staff concerning the obligations of the participants for the safety of the dangerous
good transporst;

= establishment of some internal organization measures, for the unitary application in whole
company of the provisions from chapter 5.4.3 of the Regulations for the international railway
transport of the dangerous goods (RID);

= on the 6th November 2017, in the Zonal Freight Centre Bucuresti, where the incident were found
out, a safety councellor was appointed in accordance with the provisions from art.3 of Regulations
for the appointment, professional training and examination of the safety councellors for road,
railway or inland waterway transport of the dangerous goods.

Severity level

Following the investigation, performed following the decision of AGIFER general manager ,
the investigation commission changed the first classification of this railway event from railway
incident in railway accident according to the provisions of the Investigation Regulations at ar.7(1),
letter e — , fires in the railway vehicles from the composition of trains in running”, because at the
wagon 1n0.33872752172-0 of the freight train n0.21753-2 on the 31st October 2017 a fire burst, it
affecting 4 boards of the wagon floor and a part of the load (about 1800 kg of the fertilizer with
ammonium nitrate).

E. SAFETY RECOMMENDATIONS:

On the 31st October 2017, between the railway stations Comarnic and Campina, in the
running of the freight train n0.21753-2 a fire burst in the wagon n0.33872752172-0, being the 12th
wagon of the train.

Following the accident investigation one found out that the fire was generated by the running
of the wagon with problems at the floor in the area of the wheel no.4 (boards broken) and presence
of remains of the fertilizer with ammonium nitrate (nitrate) on the wagon floor and on the spark
arrestor plate.

It happened because:
= the operations for the taking over after the unloading and for its delivery for loading of the wagon,
were perfomed without meeting completely with the specific regulations in force;
= the internal regulations for the wagon loading, these being part of the quality management system
of SC AZOMURES SA, were not completely applied in case of that wagon.

Taking into account these above mentioned, the investigation commission considers necessary
to issue the next safety recommendations:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR takes care that, SNTFM ,, CFR Marfa” SA, like
railway freight undertaking shall re-assess its risks afferent to the process for for delivery-reception
of wagons at/from the customers, as well as the efficiency of the safety measures established, for
the keeping under control of this risk.

2. SC AZOMURES SA, like loader and forwarder of dangerous goods, shall re-assess the
implementation of the internal regulations for the loading of the wagons so, it ensure the decrease
of the risks afferent this activity.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviard Romdna,
administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si agentului economic care a incarcat vagonul implicat, SC
AZOMURES SA.
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