AVIZ

in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundatatirve a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 28.03.2017, in jurul
orei 21:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, pe linia 4 din halta de
miscare Ciolpani, pe sectia de circulatie Videle- Rosiori Nord (linie dubla, electrificatd), in circulatia
trenului de marfa nr.30559-2, apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn
Cargo Romania SRL, prin deraierea de al doilea boghiu a unui vagon, incarcat cu cereale, situat al 3-lea
in compunerea trenului.

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

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

Bucuresti
13 decembrie 2017

Avizez favorabil
Director
dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 28.03.2017, in jurul orei 21:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, pe linia 4 din halta de miscare Ciolpani, in circulatia trenului de marfa nr.330559-2,
apartinind operatorului de transport feroviar de marfi Deutsche Bahn Cargo Romdnia SRL, prin
deraierea de un boghiu a unui vagon din compunerea trenului.
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PREAMBUL
A.l. Introducere

La data de 28.03.2017, in jurul orei 21:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, pe linia 4 primiri-expedieri a haltei de miscare Ciolpani, sectia de circulatie Videle-
Rosiori Nord, in circulatia trenului de marfa nr. 30559-2, apartinand operatorului de transport feroviar
de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania SRL, s-a produs deraierea de al doilea boghiu a unui vagon,
incarcat cu cereale, situat al 3-lea in compunerea trenului.

Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, denumitd in continuare Legea privind siguranta feroviard, precum si a Regulamentului de
investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010,
denumit in continuare Regulament de investigare.

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare
a declangat o actiune de investigare In scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemandtoare, prin
stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta daca este cazul.

Actiunea de investigare a AGIFER se realizeaza independent de orice ancheta judiciara si nu are
ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbunatatirea sigurantei
feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

La data constatarii, evenimentul a fost incadrat preliminar ca accident, conform prevederilor
art.7(1), litb, - ,deraieri de vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie” din
Regulamentul de investigare.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguranta feroviari, coroborat cu art.48(1) din
Regulamentul de investigare, AGIFER, in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sd constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor §i, daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru imbundtatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere faptul ca AGIFER a fost avizata de Revizoratul General de Siguranta
Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR” - SA cu privire la accidentul feroviar produs la data de 28.03.2017,
ora 21:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, in halta de miscare Ciolpani, a
trenului de marfa nr.30559-2 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn
Cargo Romania SRL), prin deraierea de un boghiu a unui vagon din compunerea trenului si luand in
considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile
art.7-alin.(1) lit.b) din Regulamentul de investigare, directorul AGIFER a decis deschiderea unei actiuni
de investigare si numirea comisiei de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.227 din data de 31.03.2017 a Directorului General al AGIFER, a fost
numitd comisia de investigare formatad din personal apartindnd AGIFER, dupa cum urmeaza:

Alin RADOVICI - investigator AGIFER - investigator principal,
Dan CIUCEA - investigator AGIFER - membru,
Lucian TENA - consilier Director General AGIFER - membru,
Liviu-Alberto BULIGA - investigator AGIFER - membru.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 28.03.2017, in jurul orei 21:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, pe linia 4 primiri-expedieri a haltei de miscare Ciolpani, de pe linia 100 Bucuresti-
Timisoara, 1n circulatia trenului de marfa nr.30559-2, apartinand operatorului de transport feroviar de
marfa Deutsche Bahn Cargo Roménia SRL, s-a produs deraierea de al doilea boghiu in sensul de mers a
vagonului numarul 33530823183-6, incarcat cu cereale, aflat al 3-lea in compunerea trenului. Trenul a
fost expediat din statia Ronat (Sucursala Regionala CFR Timisoara) si avea ca destinatie Statia
Constanta Port. Deraierea a avut loc pe curba de dupa aparatul de cale numarul 10, cu acces la linia 4,
trenul ruland deraiat circa 50m.

In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti, nu a
fost afectat mediul inconjurator.

Au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara prin distrugerea unui inductor de cale.

Foto 1: loc producere accident (imagine satelit)
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Figura 1: loc producere accident (harta feroviara)

Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii a rotilor din
partea dreapta ale celui de-al doilea boghiu de la al treilea vagon din compunerea trenului, pe linia 4
primiri-expedieri a haltei de miscare Ciolpani. Acest lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii
ecartamentului caii peste tolerantele admise, ca urmare a deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al
curbei sub actiunea fortelor dinamice transmise cdii de catre materialul rulant in miscare.

Factori care au contribuit:

* mentinerea in exploatare a traverselor de lemn necorespunzatoare pe curba de dupa
schimbatorul de cale numarul 10, starea acestora slabind eficacitatea sistemului de prindere si permitand
deplasarea spre exteriorul caii a ansamblului sind-placa metalicd, sub actiunea fortelor dinamice
exercitate de materialul rulant;

= aprovizionarea cu cantitdti insuficiente de traverse de lemn normale pentru executarea
lucrarilor de intretinere si reparare a liniilor din HM Ciolpani;

= lipsa garniturii din poliamida de la crapodina boghiului II (al doilea boghiu in sensul de mers
al trenului) de la vagonul nr. 33530823183-6, fapt ce a sporit gradul de rigiditate al ansamblului boghiu
— cutie vagon, conducand astfel la marirea fortei laterale de ghidare si implicit la sciderea capacitatii de
inscriere a vehiculului in curba.

Cauze subiacente

= nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) si alin.(4) din ,,/nstructia de norme si tolerante
pentru constructii si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la
defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea traverselor necorespunzatoare
vecine in cale;

= nerespectarea prevederilor pct.2.4.4., lit. h) din Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale
ferata. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de boghiuri ce echipeaza vagoanele de marfa si
calatori nr. 81-005:2006" referitoare la neacceptarea in exploatare a garniturilor de poliamida dintre
crapodinele vagonului cu o grosime mai mica de 6mm.



Cauza primara

* neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viatd a liniilor in procesul
de intretinere” (inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publicd CNCF ,,CFR” SA, referitoare la coordonarea activitatilor de intretinere a
liniilor de cale ferata.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1),
lit.b.

Recomandari de siguranta

Deraierea vagonului 33530823183-6, al 3-lea din compunerea trenului de marfa nr.30559-2 s-a
produs in principal pe fondul mentenantei necorespunzitoare pe curba de dupa schimbétorul de cale
numarul 10, cu acces spre linia 4 a haltei de miscare Ciolpani dar si pe fondul cresterii gradului de
rigiditate al ansamblului boghiu — cutie vagon cu consecinte asupra inscrierii acestuia in curba.

In cursul actiunii desfisurate, comisia de investigare a constatat faptul ci managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional a identificat dar nu a gestionat riscurile
generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF, pentru a putea dispune in consecintd solutii si masuri
viabile 1n vederea tinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, administratorul de infrastructura feroviara publica, daca ar fi aplicat propriile proceduri
ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum si prevederile codurilor de
practicd, parte a SMS, ar fi putut sa mentina parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor
impuse de siguranta feroviara si sd prevind producerea acestui accident.

De asemenea, comisia a constatat ca la nivelul operatorului de transport managementul de varf
nu a identificat si gestionat riscurile generate de absenta/deteriorarea in exploatare a garniturilor de
poliamida dintre crapodinele vagonului avand ca si consecintd o inscriere necorespunzitoare a
vehiculului in curba, deci nu a putut lua masurile in vederea tinerii sub control a acestor riscuri.

Avand in vedere aspectele prezentate comisia de investigare recomanda ASFR:

1. sa solicite administratorului infrastructurii feroviare publice:

- revizuirea "Registrului propriu de pericole™;
- gestionarea eficace a riscurilor generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF, prin
reevaluarea masurilor de tinere sub control a acestor riscuri.

2. sa solicite operatorului de transport revizuirea sistemului de management al sigurantei prin

identificarea si gestionarea tuturor riscurilor relevante generate In activitatea de exploatare.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 28.03.2017, trenul de marfa nr.30559-2 (apartindnd operatorului de transport feroviar
de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania SRL), a fost expediat din statia CFR Ronat (Sucursala
Regionala CFR Timisoara), avand ca destinatie statia CFR Constanta Port.

Trenul a circulat fara probleme privind siguranta circulatiei pana la intrarea in halta de miscare
Ciolpani, unde avea parcurs de intrare la linia 4 abatuta.
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Figura 2 — Parcursul trenului de marfa nr.30559-2

La intrarea in statie, pe parcursul comandat, in timpul circulatiei trenului de marfa nr.30559-2, pe
curba de dupa schimbatorul de cale numarul 10, cu parcurs spre linia 4 abatuta s-a produs deraierea celui
de-al doilea boghiu al vagonului numarul 33530823183-6, al 3-lea din compunerea trenului. Astfel, la
km 58+955,37 prima roata din partea dreapta a boghiului a parasit ciuperca sinei din exteriorul curbei si
a cazut intre firele caii fiind urmata imediat si de roata aflata pe aceeasi parte a celei de-a doua osii.
Dupa parcurgerea a 0,95m in aceasta stare rotile din stanga ale boghiului au parasit ciuperca sinei de pe
firul interior al curbei prin escaladarea acesteia si caderea in exteriorul caii (interiorul curbei). Vagonul
deraiat a parcurs astfel aproximativ 50m.

Schitd deraiere HM Ciolpamni
Linia 4

Loc cadere roata dreapia
_ intre firele caii
— Km SS4055,37 oo
) Km S8-+050
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Figura 3. schita producerii deraierii



Foto 2: boghiu deraiat vagon 33530823183-6

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

Locul producerii accidentului feroviar, halta de miscare Ciolpani, era situat pe raza de activitate
a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar erau in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere
a suprastructurii feroviare a fost efectuata de catre personalul Districtului de Linii numarul 1 Olteni,
apartinand Sectiei L2 Rosiori.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din halta de miscare Ciolpani erau in
administrarea CNCF ,,CFR” SA, fiind intretinute de catre personalul Sectiei CT 3 Rosiori.

Instalatia de comunicatii feroviare din halta de miscare Ciolpani era in administrarea CNCF
,»CFR” SA, fiind intretinuta de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Personalul de tractiune si locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.30559-2 apartinea
operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Roméania SRL.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva era proprietatea operatorului de transport
feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania SRL si era intretinuta de agenti economici autorizati
ca furnizori feroviari.

Vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.30559-2 apartin operatorului de transport
feroviar de marfa Deustche Bahn Cargo Romania SRL.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfd nr.30559-2 a fost remorcat cu locomotiva EA 783 si a avut urmatoarea
compunere:

- 30 vagoane TAGDS incarcate cu grau;



- 120 de osii incarcate;

- 695 metri lungime;

- tonaj brut:2321tone;

- tonaj net :1609 tone;

- tonaj necesar de franat in regim automat: 1161 tone;
- tonaj franat real in regim automat: 1609 tone;

- tonaj necesar de franat in regim manual:232 tone;

- tonaj franat real in regim manual:240 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului si suprastructurii cdii

Deraierea s-a produs in halta de miscare Ciolpani, in cuprinsul curbei de dupa schimbatorul de
cale nr.10, atacat pe la varf cu parcurs in abatere, pe linia 4 primiri-expedieri, la km 58+955,37.

Linia numarul 4 Ciolpani este linie de primiri-expedieri trenuri, de la km 58+045 la km 58+992
(lungime constructiva), avand urmatoarele caracteristici: $ind tip 65, traverse beton T26 si traverse de
lemn pe curbele de dupa aparatele de cale, poza traverselor 1800 buc/km, CFJ, prindere indirecta tip K.
Temperaturile de fixare pe zona producerii accidentului erau de 22°C pe tronsonul de la km 58+635 la
km 58+832, respectiv de 35°C pe tronsonul de la km 58+832 la km 58+959.

Schimbatorul de cale nr.10 este de tip 60, cu raza R=300 m, tangenta tg:1/9 cu deviatie dreapta,
sudat.

Curba de dupa schimbétorul de cale numarul 10, prezenta urméatoarele caracteristici: de la km
58+876 la km 58+959, R=465m, Lr1=15m, Lc=35m, L»=33m, s=0mm, h=0mm, primele 10 traverse de
lemn urmate de traverse de beton T26.

HM CIOLPANI
ZONA PRODUCERII ACCIDENTULUI

Loc producere deraiere
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———  parcurs vagon deraiat
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Figurile 4,5: parcursul vagonului deraiat

Profilul transversal al cdii in zona producerii deraierii era rambleu avand inaltimea mai mica de
un metru.

Declivitatea in zona producerii accidentului nu a putut fi specificata.

Circulatia trenurilor pe linia 4 se efectua cu viteza maxima de 30km/h.

Ultima refactie totald a liniei a avut loc In anul 2002, de atunci nu au mai fost executate alte
reparatii pe aceasta linie.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare
HM Ciolpani era inzestrata cu instalatii tip CR-2.

C.2.3.3.Materialul rulant
Vagoane
Vagonul nr. 33530823183-6 implicat in deraiere avea urmatoarele caracteristici tehnice:
-seria Tadgs;
-tampoane hidraulice;
-boghiuri Y25Cs2;
-glisiere elastice;
-ampatament boghiuri:1,8m;
-ampatament vagon:16,6m;
-lungimea intre fetele exterioare ale tampoanelor: 21,6m
-capacitatea maxima de incarcare: 80m? :
-RR, RIF: 03.2018.
Locomotiva
Trenul de marfa nr.30559-2 a fost remorcat cu locomotiva titulara EA783.
Personalul care a condus si a deservit aceasta locomotiva apartine operatorului de transport
feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania SRL.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin
instalatii radio-telefon.
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C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansareca planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informational precizat
in Regulamentul de investigare, in urma caruia s-au prezentat la locul accidentului reprezentanti ai
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald CF Craiova (administratorul de infrastructurd feroviara
publicd), Agentiei de Investigare Feroviara Romanda - AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviard
Romana — ASFR, operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romania SRL si ai
Politiei TF.

Pentru repunerea pe linie a vagoanelor deraiate a fost solicitat si Indrumat vagonul de interventie
specializat, dotat cu instalatie de vinciuri hidraulice din Depoul Bucuresti.

Linia 4 Ciolpani a fost redeschisa in data de 29.03.2017, ora 12.50, conform inscrisurilor din
RRLISC-ul din biroul IDM.

C.3. Urmarile 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
In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 6544,87 lei cu TVA, defalcat
astfel:
-deviz instalafii... ... ... ..o oo e et i, valoare 4181,28 lei;
- deviz vagoane (mdsurdtori)... .....................valoare 2363,59 lei.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
In urma producerii acestui accident feroviar trenul 30559-2 a plecat cu o intarziere de +4686
minute, nu au fost cauzate alte intarzieri de trenuri.

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 28.03.2017, in jurul orei 21.05, vizibilitatea in zona producerii accidentului nu a fost
afectatd de fenomene meteo, cer senin, temperatura in aer de +10°C.

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

Din marturiile personalului apartindnd administratorului de infrastructura feroviardi CNCF
»CFR” SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

La finalul anului 2016 Districtul nr.1 Olteni a fost aprovizionat cu 105 buc. traverse normale de
lemn. Aceasta a fost ultima aprovizionare cu astfel de traverse 1nainte de producerea accidentului
feroviar. Din cele 105 buc. traverse de lemn niciuna nu a fost introdusa pe curba de dupa schimbatorul
de cale numarul 10 Ciolpani deoarece factorii decizionali la nivel de sectie au considerat ca prioritara
este inlocuirea unei parti dintre cele peste 1000 de traverse de lemn normale recenzate pe liniile curente
si directe de pe raza de activitate a districtului.

Pentru executarea lucrdrilor de intretinere si reparatie periodicd a suprastructurii cdii, districtul
de linii, care are in intretinere liniile si aparatele de cale din HM Ciolpani, dispune de o medie zilnica de
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5-6 meseriasi de cale (muncitori calificati) dintr-un numar de 13 de muncitori, atat cat rezulta din
calculul dimensionarii personalului de executie al districtului, pus la dispozitie.

Intreg personalul cu responsabilititi SC cunostea Starea tehnicd necorespunzitoare a unora din
elementele constructive ale suprastructurii caii din zona producerii deraierii (traverse de lemn), dar s-a
considerat ca acest fapt nu poate avea consecinte in exploatare. S-a facut referire la lipsa acuta de forta
de munca si de materiale de cale, in spetd traverse de lemn, cele aprovizionate fiind insuficiente si
imposibil de introdus in cale in perioada rece a anului.

S-a facut de asemenea referire la starea vagonului deraiat, respectiv la inscrierea
necorespunzatoare in curba de dupa schimbatorul de cale numarul 10 a celui de-al doilea boghiu al
vagonului 33530823183-6.

Personalul cu atributii in mentenanta infrastructurii feroviare publice din HM Ciolpani considera
ca neaprovizionarea sau aprovizionarea insuficientad cu materiale de cale, respectiv neasigurarea fortei
de munca necesara pentru activitatea de intretinere si reparatie a caii constituie eventuale pericole pentru
siguranta feroviara.

Din marturiile personalului apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Deutsche
Bahn Cargo Romdnia SRL au rezultat urmatoarele aspecte relevante:
La data de 28.03.2017, personalul de locomotiva a luat in primire in tranzit locomotiva EA 783
aflatd n remorcarea trenului 30559-2 in statia CFR Rosiori Nord, cu destinatia Constanta Port. S-a
primit dispozitie de plecare la ora 19:55. Trenul a circulat fard probleme péana la intrarea In HM
Ciolpani, unde personalul de locomotiva a fost avizat prin radiotelefon de catre IDM-ul haltei ca trenul
are parcurs la linia 4 abatuta intrucat nu poate fi primit de statia Videle. Indicatia semnalului de intrare a
fost permisiva (2 unitati luminoase de culoare galbena la inscrierea trenului pe linia 4). Dupa
parcurgerea a circa 100m, mecanicul de locomotivd a observat o scadere a presiunii in conducta
generald de aer, urmata de o franare automata a trenului. La ora 21:05, IDM-ul haltei a fost avizat despre
aceastd problemad, iar mecanicul ajutor s-a deplasat de-a lungul trenului in vederea localizarii problemei
aparute. Acesta a constatat deraierea de al doilea boghiu in sensul de mers a vagonului aflat al 3-lea in
compunerea trenului, avizand atat mecanicul cat si IDM-ul haltei de miscare Ciolpani.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
Sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare CNCF
»wCFR” 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 cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard din

Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Sigurantda — 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
Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructurd feroviard 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 sigurantei;
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= 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.

Intrucat, din verificarile si masurarile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformititi
privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta, comisia de investigare a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca :

a) intretinerea este efectuata 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 si difuzat celor interesati Procedura Operationald cod PO SMS 0-4.07
»Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor
in procesul de intretinere”. in Anexa 2 — , Tipuri de lucriri de intretinere” a acestei proceduri
operationale este mentionatd printre altele si lucrarea: inlocuirea traverselor de lemn, avand ca si
corespondent in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare codul de
practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989".

In urma verificarilor ficute de catre comisia de investigare si analizirii documentelor puse la
dispozitie de catre CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova S-a constatat ca nu
sunt respectate prevederile codului de practici mai sus amintit, existand depasiri ale tolerantelor la
ecartamentul prescris pe zona producerii accidentului precum si traverse necorespunzatoare "la rand" a
caror mentinere in cale este interzisa.

S-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit §i difuzat celor interesati procedura operationald PO SMS 0-4.12
»Managementul riscurilor de siguranta feroviara”.

Constatarile privind respectarea codului de practicd ,, Instructia de norme i tolerante pentru
constructia §i intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitor la mentinerea
geometriei cdii in limitele tolerantelor de exploatare precum si Inlocuirea traverselor de lemn
necorespunzatoare, au scos in evidentd abateri de la acest cod de practicd. Acest fapt reprezintd un
pericol, care se manifestd prin deraierea vehiculelor feroviare.

In cadrul Sistemului de Management al Riscurilor al administratorului de infrastructura feroviara
publicd-CNCF CFR SA acest pericol este inregistrat si descris in ,,Registrul de evidentd a pericolelor
proprii CNCF CFR SA” avand codul L45, iar riscul asociat acestui pericol este clasificat ca ,,nedorit”.

Masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF CFR SA si-a propus-
0, este respectarea prevederilor Cap.l, art. 1, pct.14, respectiv Cap.lV, art.25, pct.4 din codul de
practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intrefinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989".

Responsabilitatea aplicarii acestei mdsuri revine, conform aceluiasi Registru de evidentd a
pericolelor proprii, personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

Faptul ca acest pericol s-a manifestat, demonstreazd cd masura propusd pentru tinerea sub
control a riscului asociat acestui pericol trebuie sa fie reevaluatd si dispuse masuri in consecinta.

In concluzie, comisia de investigare considera ca, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010,
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,,exista proceduri care garanteaza cd 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 in totalitate, motiv pentru care se poate pune in discutie
eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazuta (definitd) in Regulamentul UE
nr.1077/2012.

Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfi

La momentul producerii accidentului feroviar, Deutsche Bahn Cargo Romania SRL 1in 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 feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.l. nr.2179/2012)
privind acordarea certificatului de sigurantd in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu
de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120160022, valabil pana la
data de 04.08.2018, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand prin care se confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila,

e Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO1220170018, valabil pana la
data de 04.08.2018, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare

cuprindea, in principal:

» declaratia de politica in domeniul sigurantei;

» manualul de management;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, avand ca document de referintd, printre altele,
Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004.

Au fost studiate procedurile operationale relevante aflate in vigoare la data producerii
accidentului, inclusiv Registrul riscurilor asociate sigurantei feroviare.

Managementul organizatiei nu a identificat si gestionat riscul produs de distrugerea/absenta
garniturilor de poliamida dintre crapodine in activitatea de exploatare avand consecintd deraierea
vehiculului prin neinscrierea corespunzdtoare a acestuia in curbd. De asemenea, procedurile
operationale existente la momentul producerii accidentului la nivelul organizatiei si avand ca scop
tratarea vagoanelor defecte, reviziile, reparatiile la vagoane nu fac referire la Norma tehnica feroviara
"Vehicule de cale feratd. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de boghiuri ce echipeaza
vagoanele de marfa si calatori nr. 81-005:2006", in cadrul careia, la pct. 2.4.4., lit.h) se specifica
faptul ca nu sunt admise, la crapodinele boghiurilor vagoanelor de marfa, placi din poliamida cu o
grosime mai mica de 6mm.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari
e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;
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Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind siguranta cailor ferate
comunitare si de modificare a Directivei 95/18/CE a Consiliului privind acordarea de licente
intreprinderilor feroviare si a Directivei 2001/14/CE privind repartizarea capacitatilor de
infrastructura feroviara si perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii feroviare si certificarea
sigurantei;

Regulamentul (UE) nr. 1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda de
sigurantd comund pentru evaluarea conformitdtii 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 comund pentru supravegherea exercitatd de autoritdtile nationale de sigurantd dupa
eliberarea unui certificat de sigurantad sau a unei autorizatii de siguranta,

Regulamentul UE nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura dupa
primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de siguran{d 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 sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviard din Romania aprobatd prin OMT 101/2008;

Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;

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;

Norma tehnicd feroviara "Vehicule de cale ferata. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de
boghiuri ce echipeazd vagoanele de marfa si calatori nr. 81-005:2006", aprobatd prin OMTCT
1404/27.07.2006;

Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologica a personalului cu responsabilitati
in siguranta circulatiei;

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;

care urmeaza sa desfagoare pe propria raspundere activitafi specifice transportului feroviar;

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

eqe v,

ege o,

verifica profesional periodic la CENAFER;

Instructia de intretinere a caii nr. 300/1982;

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

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
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e Indrumitorul pentru folosirea vagoanelor si cirucioarelor de misurat calea vagoanelor de masurat
calea nr.329/1966;

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

e Procedurile din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA;

e Procedurile din cadrul SMS al DB Cargo Romania SRL.

surse si referinte

e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

o fotografii efectuate la locul producerii accidentului feroviar;

e acte, documente - copii conform cu originalul;

e corespondenta realizata intre comisia de investigare si agentii economici.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului

Deraierea a avut loc pe curba de dupa aparatul de cale nr. 10 al HM Ciolpani, la km 58+955,37
si a avut ca efect distrugerea inductorului de 1000/2000 Hz al semnalului de iesire X4 al HM Ciolpani.

Prima urma de deraiere a fost constatata la 3630mm de calcaiul schimbatorului de cale numarul
10, in abatere, pe firul drept in sensul de mers al trenului, spre interiorul caii si reprezenta traiectoria
primei roti din partea dreapta a celui de-al doilea boghiu al vagonului numarul 33530823183-6, fiind
urmatd, ca o consecintd a primei deraieri, de o doua urma de deraiere, pe firul sting, la 4800mm de
calcaiul schimbatorului nr. 10, reprezentand traiectoria rotii din partea stangd, corespondenta primei roti
deraiate, spre exteriorul caii.

Punctul in care a fost identificatd prima urma de deraiere, pe firul drept, a fost notat cu "0".

e

Foto3: pnctul 0

Din acest punct roata incepe sa paraseasca ciuperca sinei spre interiorul cdii, parcurge 600mm si
cade intre cele doua fire, fiind urmata de cea de-a doua roatd din partea dreaptd a boghiului. Pe partea
opusd, roata corespondentd ruleazd normal incd 1170mm, dupa care escaladeaza ciuperca sinei in
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punctul notat cu 0', parcurge 430mm pe aceasta si cade in exteriorul caii, fiind de asemenea urmata de
cea de-a doua roata din stinga a boghiului.

Foto 4: punctul 0’

Cu boghiul astfel deraiat, vagonul a parcurs 51,17m pana la franarea si oprirea trenului.

Curba pe care a avut loc accidentul prezenta urmatoarele caracteristici: AR: km 58+876, RC: km
58+891, CR: km 58+926, RA: km 58+959, R=465m, s=0mm, h=0mm, CFJ, sina tip 60 si 65, traverse
de lemn si beton, prindere indirecta tip K. Prisma de piatra spartd in zona producerii accidentului era
partial colmatata.

S-au numerotat traversele de lemn incepand cu célcaiul schimbatorului nr. 10 de la T1 la T1o si
s-au vizualizat, concluzionandu-se urmatoarele:

- traversele T1-T3 — in stare generala buna, prindere completa;

- traversa Ts- putreda, nu asigura prinderea;

- traversa Ts- cu crapaturi longitudinale, asigura prinderea in proportie de 75%;

- traversa Te- partial putredd, prinderea nu era asiguratd pe partea dreaptd in sensul de mers al
trenului, iar pe partea stanga era asigurata cu 2 tirfoane;

- traversa T7- putreda, nu asigura prinderea;

- traversele Tg-To- in stare buna, asigurau prinderea;

- traversa T1o — putredd, nu asigura prinderea.
Punctul 0 se regasea in dreptul traversei T7.
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Foto 5,6,7,8: traversele T2-T7

Traversele de lemn erau urmate de traverse de beton T26, afectate de deraiere, dar fara a se impune
inlocuirea acestora.

Masuratori efectuate la linie in zona deraierii
Din punctul 0, in sens invers circulatiei trenului, s-au pichetat 14 puncte, din 0,5 in 0,5m,
numerotate de la 1 la 14 iar din punctul 0 in sensul circulatiei trenului s-au pichetat 5 puncte numerotate
de -1 la -5. In aceste puncte s-au efectuat masuritori in regim static cu tiparul de masurat calea
apartinand Sectiei L2 Rosiori la E/N, reprezentarea grafica a acestora fiind urmatoarea:
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DIAGRAMA E/N PE ZONA PRODUCERII DERAIERII
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Foto 9: valorile ecartamentului in punctele -3+3

W.

Au fost efectuate masuratori ale sagetilor curbei la coarda de 10m, incepand cu calcaiul
schimbatorul de cale nr.10, reprezentarea grafica este urmatoarea:
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DIAGRAMA SAGETILOR PE ZONA PRODUCERII DERAIERIL
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Figura 7: diagrama sagetilor pe zona accidentului
Avand in vedere ca deraierea a avut loc in cuprinsul curbei, pe curba de racordare L1, comisia a
concluzionat cd depasirile in puncte ale tolerantelor admise la sageti, asa cum reies din I 314/1989, Cap.
I, Art.7, pct. B puteau fi influentate de supraldrgirea cdii sub sarcind, data de caderea rotilor din dreapta
in interiorul caii.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
Instalatiile SCB

In urma circulatiei vagonului in stare deraiati a fost distrus inductorul de 1000/2000Hz al
semnalului de iesire X4. Inductorul a fost Tnlocuit in data de 29.03.2017.

Instalatiile liniei de contact IFTE
Nu au fost afectate elemente componente ale instalatiilor IFTE.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Constatari privind locomotiva EAT83 care a remorcat trenul de marfa nr.30559-2
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era in functie si sigilata;
- instalatia de siguranta si vigilentd (DSV) era 1n functie si sigilata;
- instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;
- statia radio-telefon functiona corespunzator;
- aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;
- compresoarele de aer functionau normal;
- manometrele de aer erau in stare normald, verificate metrologic.
Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia INMS in functie:
Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei EA 783, pentru intervalul de remorcare al
trenului de marfa nr.30559-2 cuprins intre semnalul de intrare al haltei de miscare Ciolpani dinspre halta
de miscare Galateni, firul II, si locul opririi acestuia pe linia 4 abatuta a haltei de miscare Ciolpani au
rezultat urmatoarele:
= trenul a trecut de semnalul prevestitor al haltei de miscare Ciolpani avand viteza de 47km/h, pe
diagrama se poate observa influenta inductorului de cale de 1000Hz;

= trenul a redus treptat viteza si dupa o distanta de 1392m a trecut de semnalul de intrare al haltei de
miscare, pe diagramd s-a putut de asemenea observa influenta inductorului de cale de 1000Hz si
ajunge la viteza de 28km/h;
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= viteza trenului a scazute in continuare lent de la 28km/h la 24km/h pe o distanta de 522m urmata de o
scadere mai accentuata a acesteia, de la 24km/h la Okm/h pe o distanta de 87m.

Figura 8: diagrama IVMS cu vitezele trenului inainte de producerea accidentului

C.5.4.4. Date constatate la vagoane

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului dupd producerea accidentului:

schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la toate vagoanele se aflau
in pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;

robinetii frontali de aer se aflau pe pozitia "deschis", cu exceptia robinetului ultimului vagon,
care se afla pe pozitia "inchis";

procentul de masa franata necesar, atit cu frina automata cat si cu franele de mana era asigurat;
sabotii de frana au fost gasiti in limitele de uzura admise de Instructia nr.250/2005;

legarea vagoanelor din tren era instructionala;

vagoanele 33530823006-9 si 33530823142-2 prezentau urme de frecare laterald pe bandajele
rotilor din partea stanga in sensul de mers, la osiile de atac;

vagoanele 33530823247-9, 31800844110-3 si 33530823234-7 prezentau urme de frecare laterala
pe bandajele rotilor din partea stanga a boghiurilor de atac;

intre vagonul 33530823183-6 (deraiat) si vagonul 33530843028-9 semiacuplarea era smulsa;
sabotul de frana de la roata nr. 4 a vagonului 33530823183-6 (deraiat) prezenta o ruptura noua.

Constatari efectuate la vagonul deraiat in atelierul de reparatii:

La data de 05.04.2017, la SNTFM "CFR MARFA" SA- CIRV — Sectia IRV Rosiori vagonul

deraiat, cu numarul 33530823183-6, a fost introdus si ridicat pe vinciuri in scopul efectuarii
urmatoarelor verificari si masuratori:

masurarea elementelor geometrice ale profilului rotilor deraiate (cota qR, inaltimea si grosimea
buzei bandajului, diametrul rotilor deraiate etc);

masurarea ecartamentului osiilor si a distantei dintre fetele interioare ale rotilor;

masurarea indlfimii centrelor tampoanelor, lungimii tampoanelor si distantei intre axele
tampoanelor;

masurarea jocul insumat intre pietrele de frecare de pe ambele parti ale boghiului;
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- verificarea starii tehnice a crapodinei vagonului;
In urma verificarilor efectuate s-au constatat urmatoarele:
- laambele boghiuri ale vagonului- garniturile de poliamida lipsa.

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

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva titulara EA 783 ce a remorcat
trenul de marfi nr.30559-2 din data de 28.03.2017 a luat in primire trenul la ora 19%°, in statia CFR
Rosiori Nord. Pana la producerea accidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu 1
ord si 45 de minute, aceastd duratd de timp incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului
MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.30559-2 din data de 28.03.2017, detinea
permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

De asemenea, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare in HM Ciolpani
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.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare
Constatari referitoare la activitatea de intretinere a cdii
In urma verificarilor efectuate pe zona producerii accidentului, s-a constatat un numir de 5
traverse de lemn normale necorespunzatoare sau cu unele defecte care impiedicau o functionare eficace
a acestora, starea acestora influentand direct caderea rotii in interiorul caii.
Constatari referitoare la verificarea caii cu caruciorul de masurat calea (CMC)
In urma ultimei masuratori efectuate cu CMC pe linia 4 Ciolpani implicati in accident au fost
identificate 3 defecte de gradul 4 (1 defect-L4 si 2 defecte-VV4). Aceste defecte nu au fost remediate pana

la data producerii accidentului, dar pozitia acestora nu putea influenta in vreun fel producerea acestuia.
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Constatari referitoare la activitatea de revizie si verificare a starii caii

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatat unele neconformitati cu privire la modul de
efectuare a activitatii de revizie si verificare a starii caii. Astfel s-a constatat ca n cursul anului 2016 si
la inceputul anului 2017, la nivelul Districtului 1 Olteni au fost efectuate revizii si verificari ale liniilor
si aparatelor de cale, In conformitate cu prevederile Instructiei privind fixarea termenelor si a ordinei in
care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997.

in notele de constatare intocmite in urma reviziilor efectuate nu sunt consemndri referitoare la
starea tehnica a traverselor de lemn necorespunzatoare din cuprinsul liniei 4 Ciolpani. De altfel, toate
consemndrile din aceste note de constatare fac referire doar la problemele intalnite pe liniile curente si
directe din statii.

Constatari cu privire la recensamantul traverselor si cantitdatile de traverse aprovizionate

Districtul nr.1 Olteni a efectuat recensamantul traverselor si al materialelor de cale pentru anul
2017 in conformitate cu prevederile cap. 1V, art.26 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii
si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989 si ale cap.5, pct.5.4. din Instructia de
intretinere a liniilor ferate nr.300/1982.

Cu aceastd ocazie a fost recenzat in urgenta I un numar de 1575 buciti traverse de lemn normale
pe linii curente si directe din statii iar pe linia 4 Ciolpani au fost recenzate in urgenta I traversele
1,2,3,4,5 si 7 din cele 10 traverse de lemn aflate pe curba implicata in accident (70%).

Districtul a fost aprovizionat in cursul lunii decembrie 2016 cu 105 traverse lemn normale, prima
aprovizionare din ultimii ani cu aceste repere.

Avand in vedere starea traverselor de lemn de pe curba implicatda in accident, numarul de
traverse de lemn normale aprovizionate, total insuficient pentru realizarea unei mentenante
corespunzatoare (6,67% din necesarul de pe linii curente si directe) precum si faptul cd in sezonul rece
lucrari de tipul "inlocuire traverse de lemn" nu se pot realiza decat in anumite conditii, comisia de
investigare a concluzionat ca aceste fapte au condus cdtre crearea unei suprastructuri a caii
necorespunzdtoare care, in timp, a cedat sub actiunea fortelor dinamice ale materialului rulant si a
condus la producerea accidentului feroviar.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei trenului

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma, ca starea tehnica a
locomotivei nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand 1n vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, Se poate afirma ca starea tehnica a vagonului
nr. 33530823183-6, implicat in deraiere, a putut favoriza, in conditiile unei suprastructuri a cdii slabite,
producerea accidentului. Astfel, in urma verificarilor efectuate la IRV Rosiori s-a constatat lipsa
garniturilor de poliamida la crapodinele boghiurilor, acest fapt conducand la marirea fortei laterale de
ghidare prin sporirea gradul de rigiditate al ansamblului boghiu — cutie vagon si implicit capacitatea de
inscriere a vehiculului in curba.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii respectiv asupra
materialului rulant, In speta vagonul nr. 33530823183-6, dupd 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 i a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma cad starea tehnicd atat a
suprastructurii caii cat si a vagonului implicat au favorizat producerea deraierii.
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Aceastd concluzie este argumentatd prin faptul ca in zona deraierii (zona punctului ,,0”) starea
tehnica a patru traverse de lemn 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, alin.(2) si alin.(4) din Instructia de norme i tolerante pentru constructia si
intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

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

La inscrierea in curba cu deviatie stdnga in sensul de mers al trenului situata intre km 58+876 la
km 58+959, pe curba de racordare Ly, rotile din partea dreapta ale boghiului nr. II al vagonului nr.
33530823183-6, aflat al treilea in compunerea trenului, au inceput sd pardseasca suprafata activa a
ciupercii sinei la km 58+955,37, au parcurs 600mm si au cizut in interiorul ciii,. In aceasti zona s-au
constatat 4 traverse de lemn consecutive, putrede sau cu probleme in asigurarea prinderii placa-traversa,
care au permis, sub influenta fortelor dinamice dezvoltate de trecerea materialului rulant, deplasarea
cadrului sina-placa metalicd spre exteriorul cdii si in consecintd depdsirea sub sarcind a tolerantelor
admise la ecartamentul nominal al caii.

Foto 12: urma buzei bandajului rotii dreapta la pardsirea ciupercii sinei

Acest pierdere a stabilitatii caii, amplificata si de o inscriere necorespunzatoare a boghiului II in
curba a provocat 0 traiectorie a directiei de deplasare a rotilor spre interiorul caii. Inscrierea
necorespunzatoare a boghiului II al vagonului in curba a fost cauzata de o rigidizare a ansamblului cutie
vagon-boghiu, data de lipsa garniturii de poliamida dintre crapodinele vagonului si implicit de cresterea
fortei de ghidare.

Lipsa garniturilor de poliamida la crapodinele vagonului se incadreaza ca defect neadmis
conform prevederilor pct. 2.4.4., lit.h) din Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale feratd. Prescriptii
tehnice pentru repararea cadrelor de boghiuri ce echipeaza vagoanele de marfa si calatori nr. 81-
005:2006".
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Dupa parcurgerea a 0,95m 1n aceasta stare si pe fondul revenirii ecartamentului la valori admise,
rotile din partea stangd ale boghiului au parasit de asemenea ciuperca sinei, prin escaladarea de catre
buzele bandajelor a umarului activ al acesteia, rularea 430mm pe suprafata superioara si caderea,
succesiva, in exteriorul caii.

Foto 13: urma buzei bandajului rotii stanga la parasirea ciupercii sinei

Vagonul astfel deraiat a parcurs 51,17m, fiind oprit in cuprinsul liniei nr.4 Ciolpani.

In zona producerii deraierii, geometria ciii se prezenta astfel:

- traseul caii in plan orizontal era in curba cu deviatie stdnga fatd de sensul de mers al trenului;
- curba circulard avea raza R=465 m si era prevazuta cu racordari parabolice;

-suprainaltarea h=0mm;

-supralargirea s=0mm,;

-declivitate nespecificata, dar fara consecinte in dinamica accidentului.

Suprastructura caii prezenta depasiri ale tolerantelor la ecartamentul cdii pe zona deraierii cu
valori cuprinse intre 4 si 15 mm. Masuratorile au fost efectuate n regim static, dupa ridicarea si
retragerea vagonului de pe zona accidentului.

Coroborand starea tehnicd a a cdii cu starea tehnica a vagonului, comisia de investigare
concluzioneaza cd, in regim dinamic,

-starea necorespunzatoare a geometriei cdii (mentinerea in cale a traverselor de lemn
necorespunzatoare care a condus la o deplasare a cadrului placa-sina citre exteriorul caii avand drept
consecintd depasirea ecartamentului maxim admis) precum si

- lipsa garniturii de poliamida dintre boghiul nr. II si cutia vagonului care a condus la o inscriere
defectuoasa a vagonului in curba si implicit la o crestere a fortei de ghidare aplicate asupra unei
suprastructuri a caii slabite

au condus la pierderea capacitatii de ghidare a rotii atacante din partea dreapta a boghiului 11 al
vagonului si caderea acesteia in interiorul caii, fiind urmata si de caderea celorlaltor roti, asa cum a fost
descrisa anterior.
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C.6.4. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare au fost identificate nereguli care nu au relevanta
asupra cauzelor producerii acestui accident:

" cu ocazia analizelor trimestriale de siguranta circulatiei care se efectueaza la nivelul sectiei,
Sucursala Regionala CFR Craiova nu are, de cele mai multe ori, desemnat niciun reprezentant cu
putere de decizie, caruia sd-i fie aduse la cunostintd spre rezolvare problemele de siguranta
circulatiei aparute in activitatea subunitatilor din teritoriu. Cu atdt mai mult, procesele verbale
incheiate in urma acestor analize nu sunt inaintate spre luare la cunostintd conducerii Sucursalei
Regionala CFR Craiova;

* notele de constatare Intocmite cu ocazia controalelor ierarhice la nivelul districtelor L nu isi ating
scopul, masurile stabilite in urma acestor controale sunt de cele mai multe ori nerealizabile la nivel de
subunitate. De asemenea, notele intocmite nu sunt inaintate spre luare la cunostintd conducerii
Sucursalei Regionala CFR Craiova.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI
D.1. Cauza directa
Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie cdderea intre firele caii a rotilor din
partea dreapta ale celui de-al doilea boghiu de la al treilea vagon din compunerea trenului, pe linia 4
primiri-expedieri a haltei de miscare Ciolpani. Acest lucru s-a produs in conditiile cresterii valorii
ecartamentului caii peste tolerantele admise, ca urmare a deplasarii laterale a sinei de pe firul exterior al
curbei sub actiunea fortelor dinamice transmise cdii de catre materialul rulant in miscare.

Factori care au contribuit:

* mentinerea in exploatare a traverselor de lemn necorespunzatoare pe curba de dupa
schimbatorul de cale numarul 10, starea acestora slabind eficacitatea sistemului de prindere si permitand
deplasarea spre exteriorul cdii a ansamblului sind-placd metalica, sub actiunea fortelor dinamice
exercitate de materialul rulant;

= aprovizionarea cu cantitdti insuficiente de traverse de lemn normale pentru executarea
lucrarilor de intretinere si reparare a liniilor din HM Ciolpani;

= lipsa garniturii din poliamida de la crapodina boghiului II (al doilea boghiu in sensul de mers
al trenului) de la vagonul nr. 33530823183-6, 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.

D.2. Cauze subiacente

= nerespectarea prevederilor art.25, alin.(2) st alin.(4) din ,,/nstructia de norme si tolerante
pentru constructii si intrefinerea cdii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989”, referitoare la
defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn si la neadmiterea traverselor necorespunzatoare
vecine in cale;

* nerespectarea prevederilor pct.2.4.4., lit. h) din Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale
ferata. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de boghiuri ce echipeaza vagoanele de marfa si
calatori nr. 81-005:2006" referitoare la neacceptarea in exploatare a garniturilor de poliamida dintre
crapodinele vagonului cu 0 grosime mai mica de 6mm.

D.3. Cauze primare

= neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul
de intretinere” (inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publicd CNCF ,,CFR” SA, referitoare la coordonarea activitatilor de intretinere a
liniilor de cale ferata.
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Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand in
vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1),

lit.b.

E. MASURI CARE AU FOST LUATE
Nu au fost intreprinse masuri suplimentare post accident.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Recomandari de siguranta

Deraierea vagonului 33530823183-6, al 3-lea din compunerea trenului de marfa nr.30559-2 s-a
produs 1n principal pe fondul mentenantei necorespunzatoare pe curba de dupd schimbatorul de cale
numarul 10, cu acces spre linia 4 a haltei de miscare Ciolpani dar si pe fondul cresterii gradului de
rigiditate al ansamblului boghiu — cutie vagon cu consecinte asupra inscrierii acestuia in curba.

In cursul actiunii desfisurate, comisia de investigare a constatat faptul cd managementul
administratorului de infrastructura la nivel central si regional a identificat dar nu a gestionat riscurile
generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF, pentru a putea dispune in consecintd solutii si masuri
viabile in vederea {inerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, administratorul de infrastructura feroviara publicd, daca ar fi aplicat propriile proceduri
ale sistemului de management al sigurantei, in integritatea lor, precum si prevederile codurilor de
practica, parte a SMS, ar fi putut sd mentind parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor
impuse de siguranta feroviara si sa prevind producerea acestui accident.

De asemenea, comisia a constatat ca la nivelul operatorului de transport managementul de varf
nu a identificat si gestionat riscurile generate de absenta/deteriorarea in exploatare a garniturilor de
poliamida dintre crapodinele vagonului avand ca si consecintd o 1inscriere necorespunzatoare a
vehiculului in curbd, deci nu a putut lua masurile in vederea tinerii sub control a acestor riscuri.

Avand in vedere aspectele prezentate comisia de investigare recomanda ASFR:

1. sa solicite administratorului infrastructurii feroviare publice:

- revizuirea "Registrului propriu de pericole™;
- gestionarea eficace a riscurilor generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF, prin
reevaluarea masurilor de tinere sub control a acestor riscuri.

2. sa solicite operatorului de transport revizuirea sistemului de management al sigurantei prin

identificarea si gestionarea tuturor riscurilor relevante generate in activitatea de exploatare.

*
* *
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranti Feroviara Romdnd-

ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de
transport feroviar de marfa Deutsche Bahn Cargo Romdnia SRL.
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