AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana-AGIFER a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 12.02.2020, ora 12:55, pe raza de
activitate a Sucursalel Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Rosiori Nord-Caracal, in hata de
miscare Mihaesti, in circulatia trenului de marfa nr.20270-1 (apartindand operatorului de transport
feroviar Rail Cargo Carrier Roméania SRL), remorcat cu locomotiva ES 114, in cuprinsul schimbatorul ui
de cae nr.3, pe parcursul de intrare la linia IV directd (firul 1l de circulatie), dinspre linia curenta
Maldaeni-Mihaesti firul | (linie dubla electrificatd), prin deraierea vagoanelor nr.31814962064-9,
nr.35564962056-2 si nr.33684953310-2 (primele 3 din compunerea trenului).

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii Tn acest caz.

Bucuresti 09 februarie 2021

Avizez favorabil
Director General

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

Director General Adjunct
Eugen | SPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 12.02.2020, ora 12:55, pe raza de activitate a Sucursalel Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Rosiori Nord-Caracal, in halta de miscare Mihdesti, In circulatia trenului de
marfi nr.20270-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier Romania SRL),
remorcat cu locomotiva ES 114, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.3, pe parcursul deintrare la
linia 1V, directa firului 11, dinspre linia curentid Mdalddeni-Mihaesti firul | (linie dubla electrificata),
prin deraierea vagoanelor nr.31814962064-9, nr.35564962056-2 si nr.33684953310-2 (primele 3 din
compunerea trenului).
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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire
a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, denumit in
continuare Regulament si ale OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

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

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

egeiw, e

colective.

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

In consecinti, utilizarea acestuia RAPORT in alte scopuri decat cele cu privire la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.



A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind Siguranta
feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare gi
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.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20, ain.(3) si (4) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 ain.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
congtitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari
de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand Tn vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA, precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, referitoare la accidentul feroviar produs in data de
12.02.2020, ora 12:55, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Rosiori Nord-Caracal, in halta de miscare Mihdesti, in circulatia trenului de marfa nr.20270-1
(apartinand operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier Roméania SRL), remorcat cu locomotiva
ES 114, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.3, pe parcursul de intrare lalinia IV, apartinand firului 11
de circulatie, dinspre linia curentd Maldaeni-Mihaesti firul | (linie dubla electrificata), prin deraierea
primelor 3 vagoane din compunerea trenului si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se
incadreaza ca accident, Tn conformitate cu prevederile art.7, ain.(1), litb din Regulamentul de
Investigare, Directorul General AGIFER adecis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.349, din data de 13.02.2020, a fost numita comisia de investigare compusa din
persona apartinand AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

In data de data de 12.02.2020, ora 12:55, pe raza de activitate a Sucursaei Regionade CF
Craiova, Tn halta de miscare Mihdesti, In circulatia trenului de marfd nr.20270-1 (apartinand
operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier Roméania SRL), remorcat cu locomotiva ES 114,
pe zona sinelor de legatura ale schimbatorului de cale nr.3, manevrat in pozitia ,,abatuta” si care a fost
atacat pe la calcai, s-a produs deraierea de céte un boghiu a vagoanelor nr.31814962064-2,
Nnr.35564962056-2 si nr.33684953310-2 (primele 3 din compunerea trenul ui).
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fig. nr.1- locul producerii accidentului (harta feroviara)

Trenul de marfa nr.20270-1, remorcat cu locomotiva ES 114, afost operat de Rail Cargo Carrier
Roménia SRL operator de transport feroviar de marfa iar personalul de conducere si deservire a acestora
apartinea aceluiasi operator.

Tn urma producerii acestui accident feroviar nu au existat pierderi de vieti omenesti Sau persoane
ranite.

Urmarile accidentului
suprastructura caii

Tn urma producerii acestui accident feroviar, suprastructura caii a fost afectata prin lovirea si
distrugerea unor traverse de lemn speciale si a materialului metalic marunt aferent.
materialul rulant

Nu au fost avarii semnificative lavagoanele deraiate.
instalatii feroviare

Nu au fost afectate elementele componente ale instalatiilor de pe traseul pe care vagoanele au
rulat 1n stare deraiata.
persoane vatamate

Tn urma producerii accidentului feroviar nu au fost Tnregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.
perturbatii In circulatia feroviara

In urma producerii acestui accident feroviar au intérziat 5 trenuri de calitori cu un total de 526
minute.

Cauzelesi factorii care au contribuit
Cauzadirecta

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii arotii din
partea dreapta aprimei osii acelui de-al 2-lea boghiu de la primul vagon din compunerea trenului, arotii
din partea dreapta a primei osii a primului boghiu de laa 2-lea vagon din compunerea trenului si arotii
din partea dreapta a primei osii a primului boghiu de la a 3-lea vagon din compunerea trenului, n
conditiile unui ecartament al caii in afara tolerantelor admise in exploatare.

Factori care au contribuit:
- existenta a 11 traverse speciale necorespunzatoare la rand, pe zona producerii deraierii, traverse
care nu ma asigurau eficacitatea sistemului de prindere a sinei si care au permis deplasarea pe
directie radiala a ansamblului sind - placa metalica Tn sensul cresterii valorii ecartamentului caii, sub
actiunea dinamica a materialului rulant.




Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.25, pct.2 si 4 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructii

si intretinerea caii pentru linii cu ecartament normal nr.314/1989, referitoare la defectele care

impun Tnlocuirea traverselor de lemn, respectiv la faptul ca nu se admit in cae traverse
necorespunzatoare, in anumite conditii.

Cauzeprimare

- neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 , Respectarea

specificatiilor tehnice, standardelor si ceringelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in
procesul de intretinere”, parte a sistemului de management al sigurantei a administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la executarea lucrarilor de intretinere
si reparatii periodice aliniilor de cale ferata.

Grad de severitate

Tn conformitate cu clasificarea accidentelor feroviare prevazutd in Regulamentul de investigare si
avand Tn vedere activitatea in care s-a produs, fapta se clasifica ca accident feroviar, conform art.7,
ain.(1), lit.b.

Recomandari de siguranta

Comisia de investigare a constatat faptul ca administratorul de infrastructura a identificat, dar nu a
gestionat riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF, pentru a putea dispune n consecinta
solutii si masuri viabile Tnh vedereatinerii sub control a pericolului deraierii.

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

Tntrucét aceste aspecte au fost constatate si prezentate si la investigarea altor accidente feroviare
similare (ex: accidentul produs Tn data de 30.06.2018 in statia CFR Rosiori Nord, accidentul produs in
data de 20.12.2019 in halta de miscare Dragotesti sau accidentul produs in data de 12.02.2020 in statia
CFR Golesti) Tn urma carora s-au dispus recomandari de siguranta, s-a considerat ca nu mai este
necesara emiterea altor recomandari cu caracter identic.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

In data de 12.02.2020, la ora 12:55, trenul de marfa nr.20270-1 compus din 18 vagoane (14 tip
Sggmrss, 1 tip Sgnss, si 3 tip Sdggmrs),17 incarcate (14 cu containere si 3 cu semiremorci) si unul gol
106 osii, 567 m, remorcat cu locomotiva ES 114 (Rail Cargo Carrier Romania SRL), avand un tong] brut
declarat de 1202 tone, a fost expediat din statia CFR Giurgiu Nord, avand ca destinatie statia CFR
Curtici. Trenul a circulat fara probleme pana la intrarea in halta de miscare Mihaesti. Aici, parcursul
trenului era pe directia ,,abatuta” a schimbatorului de cale nr.1, diagonala 1-3, pe directia ,,abatuta”
schimbatorului de cale nr.3 si apoi pelinialV directa, apartinand firului II de circulatie.

Pe schimbatorul de cale nr.3 (in zona sinelor de legaturd), atacat pe la calcéi, pe directia
,abatuta”, lakm 116+758, s-a produs deraierea de prima roata din partea dreapta aprimel osii acelui de-
al 2-lea boghiu (in sensul de mers a trenului) al vagonului nr.31814962064-2 (primul din compunerea
trenului), prin caderea acesteia n interiorul ciii. In aceasta stare, osia a rulat 2,70 m, punct in care roata
corespondenta a aceleiasi 0sii, aflatd pe partea stanga in sensul de mers, escaladeaza sina corespondenta,
circuld pe suprafata superioara a acesteia 1,35 m si cade in exteriorul caii. Cea de-a 2-a osie a boghiul ui
a cazut in aceeasi sectiune transversala, ruland pe aceeasi traiectorie.

In aceeasi zona, 1a 0,67 m dupa punctul ,,0”, pe aceeasi parte, are loc caderea in interiorul caii a
rotii apartinand primel osii a primului boghiu al celui de-al 2-1ea vagon din compunereatrenului (punctul
,0' 7). La 1,06 m de acest punct, pe firul sténg, are loc escaladarea rotii corespondente de pe acea parte,




rularea acesteia 0,58 m pe ciuperca sinei si caderea 1n exteriorul cdii. Cea de-a 2-a osie a boghiului a
cazut in aceeasi sectiune transversala, ruland pe aceeasi traiectorie.

La 3,76 m dupa punctul ,,0”, tot pe partea dreapta, s-a observat cea de-a 3-a urma de cadere in
interiorul caii, urma produsa de roata de pe acea parte a primei osii a primului boghiu a celui de-al 3-lea
vagon din compunerea trenului (punctul ,,0" ), iar la 1,56 m de aceasta, pe partea opusa, s-a constatat o
urma de escaladare similara celorlalte doud, o rulare de 0,58 m pe ciuperca sinei si o cadere in exteriorul
caii a rotii corespondente din partea stanga. De asemenea, cea de-a 2-a osie a boghiului a cazut in aceeasi
sectiune transversala, ruland pe aceeasi traiectorie.

Trenul a circulat astfel pana la calcéiul acelor schimbatorului de cale, a escaladat pe protapii
dintre ace si contraace si ulterior pe suprafata de rulare a sinei corespondente fiecarei roti, rulénd n
continuare pe acestea.

Trenul acirculat in stare deraiata circa 16 m.

Deralerea a afectat suprastructura caii si materialul rulant, astfel:
suprastructura caii

- traverse de lemn speciale apartinand schimbatorului de cale nr.3;

- piese metalice din cuprinsul schimbatorului de cale nr.3 (3 protapi) ;

- material metalic marunt din cuprinsul schimbatorului de cale nr.3;
vagoane

- lovituri la rotile deraiate, fara afectarea rularii acestora in conditii optime;

- lovituri pe piesele T aferente rotilor deraiate.

foto nr.1: zona in care vagoanele au escaladat pe protapi

Nu au fost afectate instalatiile SCB.
In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au nregistrat victime omenesti sau raniti.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partileimplicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, n halta de miscare Mihaesti (linie dubla, electrificata).



Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat a Districtului de linii nr.3 Rosiori
Nord, din cadrul Sectiei L2 Rosiori.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din halta de miscare Mihdesti sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre Districtul SCB nr.1 Rosiori Nord, apartinand
Sectiei CT3 Rosiori din cadrul Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Mihadesti sunt in administrarea CNCF
,,CFR” SA si sunt intretinute de catre SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare ES 114 este in proprietatea
OBB Produktion GmbH si este intrefinutd de citre personalul specializat al Depoului Viena si al
Depoului Budapesta Ferencvaros.

Activitatea de Tntretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva ES 114 apartinand
OBB Produktion GmbH si inchiriati de Rail Cargo Carrier SRL, a fost realizati de citre personalul
specializat a Depoului Viena si al Depoului Budapesta Ferencvaros.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.20270-1 afost asigurata operatori economici certificati in acest sens.

Personalul care conducea, respectiv deservea trenul de marfa nr.20270-1, la data de 12.02.2020,
apartinea operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier SRL.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.20270-1 a fost compus din 18 vagoane (14 tip Sggmrss, 1 tip Sgnss, si 3 tip
Sdggmrs),17 incarcate (14 cu containere si 3 cu semiremorci) si unul gol, 106 osii, 675 tone neto
declarat, 1202 tone brute declarat, masa franata automat necesara dupa livret 829 tone, de fapt 1128 tone,
masa franatd de mana dupa livret 204 tone, de fapt 372 tone, lungime 567 m si a fost remorcat cu
locomotiva ES 114.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviareimplicate lalocul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descriereatraseului caii

In zona producerii accidentului, traseul caii in plan orizontal aflat pe parcursul de intrare al
trenului nr.20270-1 este din linia curenta Maldaeni- Mihaesti, pe directia ,,abatuta” a schimbatorului de
cale numarul 1 & haltei de miscare Mihaesti, urmat de diagonala 1-3 (aliniament), directia ,,abatuta” a
schimbatorului de cale nr.3, spre linia IV directa (firul II de circulatie) si mai departe spre halta de
miscare Radomiresti. Deraierea vagoanelor (primele 3 din compunerea trenului), a avut loc pe
schimbatorul de cale nr.3, atacat pe la calcai, In zona sinelor de legatura (prima urma de deraiere a fost
constatata lakm 116+758 - punctul ,,0”).

H.M. Mihaesti
capatul X
- ( detaliu ) -

H.m. Miaildaeni S

g
Fir 11 (3) . 5 11/ v
2
parcursul de iesire al trenului de marfa 13\
O locul producerii deraierii 1

fig.nr.2: schita parcursului trenului nr. 20270-1




Profilul transversal al caii este rambleu cu inaltimea <1 m.

Traseul caii in profilul Tn lung, pe zona producerii accidentului, are o declivitate de 0,80 %o
(rampa in sensul de mers al trenului).
Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate din zona in cuprinsul cireia s-a produs deraierea avea urmatoare
alcatuire:
- schimbatorul de cale nr.1: tip 60, tg. 1/9, traverse de beton, prindere tip SKL, deviatie stanga;
- diagonala 1-3 (JIL de separatie): tip 60, traverse de beton T26, lungime L=12 m, prinderetip K;
- schimbatorul de cale nr. 3: tip 65, traverse de lemn, prindere tip K, deviatie stanga.
Prisma caii era completa si activa, asigurand scurgerea apelor.

foto nr.2: starea prismei de piatra sparta pe zona producerii accidentul ui

Pe aceasta zona viteza de circulatie era de 30 km/h, nerestrictionata.
C.2.3.2. Instalatii

Instalatia de centralizare electrodinamica (CED) din statia halta de miscare Mihaesti este de tip
CR2.
C.2.3.3. Locomotive

Trenul de marfa nr.20270-1 a fost remorcat Tn simpla tractiune cu locomotiva ES 114,
locomotivi ce apartine operatorului de transport feroviar OBB Produktion GmbH, fiind inchiriatd de
Rail Cargo Carrier Romania SRL.

Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

= felul curentul ui - dternativ monofazat;
= tensiunea nominala, minima si maxima in linia de contact -15kV/25kV;
= frecventa nominala - 16,7/50 Hz;

= formulaosiilor - Bo’ - Bo’;

= lungimea intre tampoane - 19.280 mm;

= ecartament - 1.435 mm;

= sarcinape osie -21,5¢;

= Viteza maxima - 230 km/h;

= fortd tractiune maxima - 300 kN;

= forta tractiune continua - 250 kN;

= puterea nominala - 6400 kw;
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= frana electrica - reostatica,
= echipamentul de frAnd pneumatica - automata tip KNORR KE-GPR.
C.2.3.4. Vagoane
Vagoanele implicate in deraiere sunt, astfel:
= vagonul nr.31814962064-9 (primul Tn compunerea trenului) — tip Sggmrss, proprietar Rail Cargo
AustriaAG, RP ladatade 15.05.2018 laVTG Rail Europe GmbH (ERI);
= vagonul nr.35564962056-2 (al 2-lea in compunerea trenului) — tip Sggmrss, proprietar Rail
Cargo Wagon Austria GmbH, RP ladata de 28.04.2015 laV TG Rail Europe GmbH (ERI);
= vagonul nr.33684953310-2 (al 3-leain compunerea trenului) — tip Sggmrs, proprietar Zeleznicna
Spolonost Cargo Slovakia, RP la data de 16.11.2017 la Zeleznicna Spolonost Cargo Slovakia
(ERI).
C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare din statiile pe unde a
circulat trenul implicat Tn accidentul feroviar afost asigurata prin statii radiotelefon.
C.2.5. Declansar ea planului de urgenta feroviar
Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului S-au prezentat reprezentanti ai
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Craiova, ai operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier SRL, ai Politiel TF si ai Agentiel de
Investigare Feroviara Romana — AGIFER.
C.3. Urmairile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Tn urma producerii accidentului nu s-au Tnregistrat 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
pagubelor la momentul Tntocmirii prezentului raport este de 3985,08 lei cu TVA si 1264,28 Euro.
Aceste date au fost solicitate de catre AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar,
conform art.7, alin.(1) din Regulament.
C.3.3. Consecintele accidentului Tn traficul feroviar
Auintérziat 5 trenuri de calatori cu un total de 526 de minute.
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
Tn urma producerii acestui accident nu au fost urmiri asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 12.02.2020, in jurul orei 12:55, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
normala pe timp de zi, cer noros, temperaturain aer 1° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile reglementarilor specifice in
vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Declaratiile personalului operatorului de transport feroviar
Din declaratiile personalului care a condus si deservit trenul 20270-1 se pot retine urmdatoarele:
= |a data de 12.02.2020, la trecerea pe diagonala 1-3 a haltei de miscare Mihaesti s-a auzit un zgomot
anormal Tn corpul trenului, constatandu-se in acelasi timp unele neconformitéti la linie;
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=N urma acestuia, mecanicul a luat masuri de oprire urgenta a trenului, luand legatura cu IDM-ul
haltel;
» dupa asigurarea trenului, seful de tren a verificat starea vagoanelor, constatand ca acestea nu erau
deraiate;
= trenul aramas pe loc pana la sosirea comisiei de investigare.
Declaratiile personalului apartinand administratorului infrastructurii feroviare publice
Din declaratia impiegagilor de miscare localist si dispozitor din halta de miscare Mihdesti, de
serviciu la data de 12.02.2020, la momentul producerii accidentului, se pot refine urmatoarele:
» laora 12:30 a primit avizul de plecare atrenului 20270-1 din halta de miscare Maldaeni si a efectuat
parcursul de trecere atrenului de pefirul | de circulatie pe firul IT (linia IV Mihaesti), prin diagonala 1-
3,
»|a ora 12:55 a fost avizat de citre mecanicul trenului 20270-1 c&, la trecerea peste diagonala 1-3
Mihaesti, cd s-au observat unele deficiente (supraldrgiri) pe aceastd zona;
" S-a asteptat sosirea organului L pentru verificari pe teren,
= au fost avizati operatorul RC si seful de statie.
Din declaratiile personalului cu responsabilitafi In asigurarea mentenantei infrastructurii caii in
halta de migscare Mihdesti Se pot refine urmatoarele:
"nu avea cunostintd de existenta a traverselor necorespunzatoare de pe zona producerii deraierii,
deoarece la suprafata acestea aratau corespunzator iar ate verificari nu au fost efectuate;
= traversel e existente pe zona producerii accidentului au fost introduse in cale cu o firma autorizata, pe
baza de contract, Tn cursul anului 2016;
= traversele erau in perioada de garantie la momentul producerii accidentul ui;
= stocul de traverse de lemn speciale lanivelul districtului, Tnaintea producerii accidentului, era 0.
C.5.2. Sistemul de management al sigur antei
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 avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, n
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiel de siguranta administratorului/gestionarului de infrastructurd feroviara din
Romania, aflandu-se Tn posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA19002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului de management a sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;
= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB19004 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
infrastructurii feroviare, la nivelul proiectdrii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, a
Tntretinerii si exploatarii Sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La acea data, sistemul de management a sigurantei feroviare cuprindea, in principal:
= declaratia de politicd in domeniul sigurantei;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ae managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010.
In anul 2018 a fost emisi si difuzatd ,, Politica CNCF CFR SA” Tn domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate — Mediu — Siguranta Feroviara, document semnat de Directorul General al
Companiei. Tn baza obiectivelor enumerate n aceasti declaratie, Sucursala Regionala CF Craiova a emis
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si difuzat ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018. Pentru anul 2019, Sucursala Regionala CF
Craiova a emis documentul nr.72/6/867/13.09.2019 — ,,Registrul deriscuri centralizator” — anul 2019.
Comisia de investigare a verificat sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de
proceduri pentru agaranta ca :

a) ntretinerea 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 &), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationala cod PO SMS 0-4.07
,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor
n procesul de ntretinere”. In acest document, la Anexa nr.2 — ,, Tipuri de lucrdri de intretinere”, pentru
lucrarile privind - Tnlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in masura in care nu
se poate amdna pdnd la reparatia periodica, traversele rele vor fi tnlocuite, astfel ca numdarul celor rele
ramase in cale sa nu depaseasca limitele admise; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale a
caror uzuri i defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu, ca si pentru lucrarile
privind — Tnlocuirea traverselor de lemn, masura de sigurantd care tine sub control riscurile asociate
acestor activitati este codul de practica ,,Instructia de norme i toleranfe pentru Constructia i
ntretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.3/4/1989”. De asemenea, in Anexa nr.2 sunt
specificate lucrarile asigurarea scurgerii apelor de pe platforma caii sau din sanguri, completarea
prismel de piatra sparta si burajul traverselor care prezinta lasaturi avand ca si corespondent in cadrul
proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare codul de practica ,, Instructia de norme
si tolerange pentru constructia si intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314//989”. Tn urma
constatarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiel de investigare S-a observat ca traversele de
lemn speciale de pe zona producerii accidentului prezentau defecte care impuneau Tnlocuirea (zone
putrede Tn cuprinsul traversei, crapaturi longitudinale care afectau sistemul de prindere, tirfoane uzate
sau lipsa, astfel incat ecartamentul, sub actiunea dinamicad a materialului rulant, nu mai putea fi asigurat
n tolerantele admise de exploatare). Acest fapt este intarit chiar de ,,Recensamantul traverselor speciale
pentru aparatele de cale — valabil pentru anul 2020 pus la dispozitie de Sectia L2 Rosiori, prin care era
recenzat un numar de 36 de traverse speciae pe schimbatorul de cale nr.3 Mihaesti (dintr-un total de 57
de traverse). Documentul specifica ca din aceste traverse, 24 erau de inlocuit Tn urgenta I.

Tn urma acestor constatiri, comisia a concluzionat faptul ci au fost incalcate mai multe prevederi din
codul de practica mai sus amintit , astfel:

- prevederile art.25, pct. 2 din Instructia 314/1989 care descriu defectele traverselor de lemn care
impun Tnlocuirea acestora;

- prevederile art.25, pct. 4 din Instructia 314/1989, care face referire la neadmiterea in cale a unor
traverse necorespunzatoare, in functie de pozitia acestorain plan.

Constatarile pe teren ale comisiei de investigare precum si cele obtinute din documentele
referitoare la starea tehnica in care se aflau traversele de lemn speciae din zona in care s-a produs
deraierea (recensamantul traverselor) puse la dispozitie, au evidentiat ca au fost mentinute in exploatare
traverse de lemn a caror stare tehnica impunea inlocuirea acestora. Totodata, valorile mari ae
ecartamentului caii, masurate in stare statica (peste valoarea maxima admisa de prevederile art.13 din
codul de practica ,.Instructia de norme §i tolerante pentru constructii si intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989, respectiv peste 1470 mm) pe zona in care s-a produs accidentul
feroviar, indicau faptul ca acest parametru a geometriei cdii (ecartamentul) nu mai eratinut sub control.

S-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat persoanel or implicate procedura de sistem PS SMCM — SMS 0-6.1
,Managementul riscurilor”, care a modificat PO SMS 0-4.12. La capitolul 5.2. — Etapele procesului de
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management al riscurilor, pct.5.2.1. — Identificarea riscurilor, comisia a constatat ca CNCF ,,CFR” SA,
prin structurile organizatorice, trebuia sa identifice riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata si
obiectivele stabilite”, riscurile nou identificate fiind completate in formularul de ,,alerta de risc”, anexa a
procedurii. De asemenea, toate pericolele SMS se nregistreaza in "Registrul de evidenta pericolelor”,
Tntocmit conform noii proceduri. Prin actul nr. 72/6/867/13.09.2019, SRCF Craiova a emis ,,Registrul de
riscuri centralizator” — anul 2019, Tntocmit Tn baza noii proceduri.

In ,Registrul de riscuri centralizator” — anul 2019, la punctul 11, la obiectivul , mentinerea
parametrilor tehnici si functionali ai liniel/ mentenanta si monitorizare linii” este asociat riscul ,,deraieri
de vehicule feroviare din compunerea trenurilor Tn circulatie”, avand drept cauza ,,neefectuarea
masuratorilor si lucrarilor pe aparatele de cale cu respectarea conditiilor de siguranta”. La categoria
expunere”, acest risc este incadrat la o expunere medie. Tntrucét pericolele asociate acestui risc s-au
manifestat, comisia de investigare considera ca administratorul de infrastructura trebuie sa reanalizeze
Tncadrarea acestuia

De asemenea, comisia a constatat faptul ca neinlocuirea traverselor de lemn necorespunzitoare nu
este mentionata in acest Registru, desi acest pericol a mentinerii in cale al unor traverse neconforme are
consecinte grave in siguranta circulatiei, manifestandu-se foarte desin ultimii ani.

Constatarile privind respectarea ,, Instructiei de norme si tolerante pentru Constructia §i intrefinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitoare la luarea masurilor pentru inlocuirea
traverselor de lemn uzate au scos in evidenta abateri de la acest cod de practica.

Masura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui risc este respectarea prevederilor
capitolului 1V, art.25, punctele 2 si 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 masuri revine personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

Identificarea si analiza amanuntita a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata de
dispunerea masurilor pentru tinerea sub control ariscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul
managerului, a personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei a celui
responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului riscurilor.

Tn concluzie, comisia de investi gare considera ca procedurile intocmite la nivelul administratorului
de infrastructurd feroviara publicd in legaturd cu monitorizarea eficacitdtii masurilor de control a
riscurilor, Tn conformitate cu prevederile pct.A3 din Anexa Il a Regulamentului (UE) nr.1169/2010, nu
acopera plaja de riscuri manifestate Tn activitatea de exploatare, fiind necesara o reevaluare SMS-ului
organizatiei.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport

La momentul producerii accidentului feroviar, Rail Cargo Carrier SRL Tn calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, n
conformitate cu prevederile Directivel 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si a
legislatiei nationale aplicabile, privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Roméania, aflandu-se in posesia urmatoarelor
documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare UE RO1120180018, valabil pana la data de
21.06.2020 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
= Certificatului de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare UE RO 1220190059, valabil pana la data de
21.06.2020 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de Tntreprinderea feroviara pentru Tndeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe refeaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.
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In anexele I si I la certificatul de siguranta partea B, erau mentionate atit sectia de circulatie pe
care s-a produs accidentul feroviar cat si locomotiva din compunereatrenului.
C.5.3. Norme si reglementiri. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat Th considerare urmatoarele:
Norme $i reglementari:
e Regulamentul (UE) nr. 1169/2010 a Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda de
siguranta comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de siguranta
feroviara;
e Regulamentul (UE) nr. 1077/2012 a Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
siguranta comuna pentru supravegherea exercitata de autoritatile nationale de siguranta dupa eliberarea
unui certificat de sigurantd sau aunei autorizatii de siguranta;
e Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiel din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa 0 aplice administratorii de infrastructurd dupa primirea
unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd precum si entitdtile responsabile cu
Tntretinerea;
e Regulamentul (UE) nr. 445/2011 a Comisiel din 10 ma 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului(UE) nr.
653/2007;
¢ 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;
e Norma privind acordarea autorizatiilor de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;
e Ordonanta de Urgenta nr. 73/2019, privind siguranta feroviara;
e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard 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;
e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;
e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor n exploatare nr. 250/2005;
eNorma tehnica feroviara "Vehicule de cale ferata. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de
boghiuri ce echipeaza vagoanele de marfa si calatori nr. 81-005:2006", aprobatda prin OMTCT
1404/27.07.2006;
¢ Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati in
Siguranta circulatiei,
e 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 Tn sistemul feroviar din
Romanig;

eqe ey

urmeaza sa desfagoare pe propriaraspundere activitati specifice transportului feroviar;

e 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 responsabilitati in
siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati Specifice in operatiunile

apt o, .

siguranta circulatiei, care se formeaza - califica, perfectioneaza si verificd profesional periodic la
CENAFER;

e Instructiuni deintretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300/2003;

e Instructia pentru fixareatermenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;
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e |nstructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;
e Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
e Proceduri din cadrul SMSa CNCF ,,CFR” SA;
e Proceduri din cadrul SMS a Rail Cargo Carrier SRL.

Surse si referinte:
= copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare, depuse ca anexe la dosarul de
investigare;
= fotografii realizate lalocul producerii accidentului;
= documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor puse la dispozitie de responsabilii
cu mentenanta acestora;
= rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la vagoanele
deraiate;
= examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate Tn accident: suprastructura si tren;
» marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.
C.5.4. Functionar ea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire lalinie
Constatari i masuratori facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului
= trenul aavut parcursul stabilit din linia curenta Maldaeni — Mihaesti, fir |, pe abatuta schimbatorului de
caenr.l (atacat pe lavarf) Mihaesti, diagonala 1-3, pe abatuta schimbatorului de cale nr.3, sprelinialV
directd a haltei de miscare Mihaesti;
» prima urma de deraiere (punctul ,,0”) a fost constatata la km 116+758, Tn cuprinsul aparatului de cale
nr.3 a haltei de migcare Mihaesti, pe fata laterala activa a ciupercii sinei (pe sinele de legatura) din
partea dreapta Tn sensul de mers a trenului, fiind o urma de frecare specifica caderii rotii materialului
rulant Tntre firele caii, Tn continuare fiind constatate urme de lovire a materialului metalic marunt
apartinand aparatului de cale (buloane verticale, piulite etc.);

foto nr.3: punctul 0

= punctul ,,0” erala o distanta de 23,03 m de varful schimbatorului de caenr. 3;

= comisia a constatat ca in punctul ,,0” a avut loc caderea interiorul caii a rotii de pe partea dreapta a
primei osii a celui de-al 2-lea boghiu Tn sensul de mers a vagonului nr.31814962064-2 (primul din
compunereatrenului);
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»n aceasta stare, cu roata din partea dreapta ruland pe prinderea verticald interioara a cdii de pe acea
parte si cu roata corespondenta din partea stanga ruland Tn stare nederaiata, vagonul a circulat 2,70 m,
dupa care aavut loc escaladarea rotii corespondente din partea stanga pe suprafata de rulare, unde arulat
1,35 m si a cazut in exteriorul caii;

= rotile celei de-a 2-a osii a boghiului au cazut in aceleasi puncte cacele ale primei osii, ruland pe aceeasi
traiectorie;

foto nr.4: locul parasirii suprafetei de rulare de catre rotile din partea stdinga

*|a 0,67 m de punctul ,,0” (firul drept)se observa o a 2-a urma de cadere a rotii in interiorul cii, roatd ce
apartinea primel osii a primului boghiu & celui de-al 2-lea vagon din compunerea trenului (punctul ,,0’
,’);
»|a 1,06 m de acest punct, pe firul sténg, are loc o escaladarea rotii de pe acea parte, o rulare pe 0,58 m
pe ciuperca sinei urmatd de o cadere in exteriorul caii; cea de-a 2-a osie a boghiului urmeaza aceeasi
traiectorie cu primaosie;

foto nr.5: zona punctelor,,0” si,, 0"
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=]a 3,76 m de punctul ,,0” se observa o a treia urma de cadere a rotii din partea dreapta in interiorul caii
(punctul ,,0" ”); aceasta roata apartinea primei osii a primului boghiu a celui de-al 3-lea vagon din
compunerea trenul ui;

foto nr.6: zona punctului ,, 0"

»|a 1,56 m de acest punct se observa, pe partea stanga, o urma de escaladare similara celorlalte doua,
urmatd de o rulare pe o lungime de 0,58 m pe ciuperca sinei si de o cadere a rotii Tn exteriorul caii,

= din acest punct, cu cele 3 boghiuri deraiate, trenul parcurge 8,20 m, pana la calcaiul macazului propriu-
zis al schimbatorului de calenr.3;

= aici, rotile deraiate au lovit protapii dintre ace si contraace (rupand 2 pe partea stanga si unul pe partea
dreapta), au escaladat pe acestia si ulterior pe sinaderulare pe contraace) COOndenté fiecarei roti;

Wl

foto nr.7 : zonele de lovire si escaladare a protapilor de cdtre rotile deraiate
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= dupa pozitionarea rotilor pe suprafata de rulare, trenul s-a mai deplasat circa 50 m, fiind oprit Tn urma
zgomotelor produse de rotile deraiate si sesizate de personalul trenului;

=in total, trenul a parcurs in stare deraiata circa 16 m;

= din punctul ,,0”, Tn sensinvers circulatiei trenului, s-au pichetat 20 puncte, din 0,5 in 0,5m, numerotate
delalla?20iar din punctul ,,0” Tn sensul circulatiei trenului s-au pichetat 10 puncte, tot din 0,5 Tn 0,5m,
numerotate de -1 la -10. Tn acesti picheti S-au efectuat masuratori in regim static, cu tiparul de masurat
calea apartinand Sectiel L2 Rosiori, verificat metrologic, la ecartament si nivel, astfel:
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* se mentioneaza faptul ca masuratorile in punctele -6 + -10 nu au mai fost reprezentate grafic, comisia
considerand irelevante aceste reprezentari; de asemenea, se face precizarea ca in punctele 12 si 13
masuratorile nu S-au putut realiza, aceste puncte fiind in zona de protectie a inimii de Tncrucisare a
schimbatorului de cale nr.3 Mihaesti;

» S-a masurat schimbatorul de cale nr. 3 1a E/N n punctele caracteristice, rezultand urmatoarele valori:

Punct Varf Calcai Calca Curbala
caracteristic sch. Véarf ace | macaz dir. | macaz ab. mijloc Inimadir. | Inimaab.
—
E (mm) 1440 1438 1435 1434 1440 1432 1435
N (mm) 2 2 0 0 7 10 13

* s-au numerotat cu To (traversa corespunzatoare punctului ,,0”) — T1s cele 17 traverse aflate naintea
punctului 0 si s-au analizat, concluziile fiind urmatoarele (avand ca referintda sensul de mers &
trenului):

- To — tirfoane slabite pe partea dreapta, placa metalica lipsa in partea stanga;

- T1— 2 tirfoane slabite pe partea dreaptda, Tn partea stanga putreda sub placa metalica, neasigurand
prinderea;
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foto nr.8,9: traversele To, T1 (ambele capete)

- T> — 2 tirfoane inclinate catre exteriorul cdii pe partea dreaptd, Tn partea stanga putreda sub placa
metalica, nesi urand ri nderea;

foto nr.10: traversa T»

- T3 T4 (traverse joantive)- tirfoanele slabite in partea stinga la traversa Ts, crapaturi longitudinale,
tirfoanele slabite In partea stanga la traversa Ta;

fotonr.11: traversele Tz, Ta




- Ts— tirfoanele slabite Th ambele parti;

- Te— Se prezentain stare buna,

- T7— se prezentain stare buna;

- Tg_se prezentain stare buna;

- To —tirfoanele slabite in partea dreapta,

- T10— tirfoanel e slabite Tn ambele parti;

- T11 — crapaturi longitudinale si un tirfon lipsa in partea dreapta, aceleasi neconformitati si in partea
sténga;

- T12 - se prezenta in stare buna,;

- T13 — crapaturi longitudinale pe toata suprafata;

- T14 — tirfoanel e slabite in partea dreapta, suruburile verticale de prindere slabite in partea stanga;

- T1s - Seprezentain stare buna,

- T16 - Se prezenta in stare buna.

» S-au humerotat cu T-1 — T-14 cele 14 traverse de dupa punctul ,,0”, si s-au andizat, concluziile fiind

urmatoarele:

- T.1, To (traverse joantive) - placa metalica lipsa pe partea dreaptd a traversei T-1, putredd in partea
stingd a aceleiasi traverse, traversa To a fost descrisa anterior;

- T.> - asigura prinderea in preocent de 50 % in partea dreaptd (2 tirfoane slabite), putreda in partea
stanga;

- T3, T4 (traverse joantive) - tirfoanecle slabite in partea stingd la traversa T.3, prinderi slabite si
crapaturi longitudinale latraversa T.4;

- Ts - tirfoane dlabite, inclinate spre exterior pe ambele parti;

- T.6 - Se prezentain stare buna;

- T.7 - se prezentain stare buna;

- T-g - Se prezentain stare buna,

- T.o— tirfoane slabite in partea dreapta;

- T-10 — tirfoane slabite in ambele parti;

- T.11 — crapaturi longitudinale, cate un tirfon lipsa in ambele parti;

- T.12 - se prezentain stare buna;

- T.13— crapaturi longitudinale in partea dreapta;

- T.14— tirfoanel e slabite in ambele parti.

» s-a andlizat prisma de piatra spartd din cuprinsul schimbatorului de cale numarul 3 si in zonele

adiacente, aceasta era completa si asigura scurgerea apelor;

= suprastructura caii a fost afectata pe circa 20 m prin ruperea unor traverse de lemn din cuprinsul

schimbatorului de cale nr.3 precum si prin distrugerea unor componente metalice de prindere de pe

aceeasi zona.
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foto nr.12: prisma de piatra sparta in zona punctului 0

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
Instalatiile feroviare au fost gasite Tn stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar produs ca urmare aderaierii vagonului din compunereatrenului de marfa nr.20270-1.
C.5.4.3. Date constatate |a functionarea materialului rulanz si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Locomotiva:
Imediat dupa producerea accidentului, lalocomotiva ES 114 s-au constatat:
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era’in functie si sigilata;
- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilata;
- instalaia de vitezometru tip ALSTOM in stare buna de functionare;
- instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;
- statia radio-telefon functiona corespunzator;
- gparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;
- compresorul de aer functiona normal;
- instalagia PZB 1n stare buna de functionare.
Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia PZB in functie:

Din analiza diagramei instalatieci PZB a locomotivei ES 114, pentru intervalul de remorcare a
trenului de marfa nr.20270 cuprins intre haltele de miscare Maldaieni si Mihaesti, au rezultat
urmatoarele:

» trenul de marfa nr.20270-1 a trecut pe linie directd prin halta de migcare Maldaieni in data de

12.02.2020 laora 12.29'44";

= pe distanta de circulatie Maldaieni — Mihaesti a circulat fara oprire in bune conditii pe o distanta de

aproximativ 6458 metri cu viteze de circulatie cuprinse intre 48 — 60 km/h;

= in continuare viteza trenului a inceput sa scada lent de la valoarea de 59 km/h la 38 km/h pe o

distantd de 362 metri, moment in care la ora 12.37" mecanicul a manipulat butonul “Atentie” de la
locomotiva, la trecerea pe langa semnalul luminos prevestitor al haltei de miscare Mihaesti care a avut
indicatia “galben clipitor”;
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» dupa aprinderea lampii de 500Hz (control INDUSI/PZB) de pe pupitrul de conducere de la
locomotiva, viteza trenului a fost redusa de catre mecanic de la valoarea de 29 km/h pana la 24 km/h
pe o distantd de aproximativ 250 metri, iar trenul a trecut cu viteza de 24 km/h prin dreptul
semnalului luminos de intrare al haltei de miscare Mihaesti, care a avut indicatia “verde galben”, la
ora12.39'42",

» dupa depasirea semnalului luminos de intrare al haltei de miscare Mihaesti trenul a parcurs o
distanta de aproximativ 238 metri, n care viteza a fost redusa de la valoarea de 24 km/h pana la valori
cuprinse intre 17 — 19 km/h, apoi trenul a circulat pe o distanta de 484 metri (de la depasirea
semnalului luminos de intrare) pana la oprire in incinta haltei de miscare Mihaesti, ora 12.41'18".
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fig. nr.4: diagrama PZV — ES 114 cu vitezele trenului Tnainte de producer ea accidentul ui

S-aconstatat din diagrama, ca la momentul producerii deraierii viteza de deplasare atrenului a
fost cuprinsa intre valorile 17 — 19 km/h.

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.20270-1:

» Constatari efectuate |la vagoanele din compunerea trenul ui:

= trenul afost compus din 18 vagoane (14 tip Sggmrss, 1 tip Sgnss, si 3 tip Sdggmrs),17 incarcate (14 cu
containere si 3 cu semiremorci) si unul gol;

= voagoanele erau pe 6 osii articulate fiecare, cu boghiuri Y 25;

= vagoanele erau inzestrate cu frana automata 2xKE-GP-A;

=17 vagoane aveau franele automate in actiune, Un vagon aveau frana automata izolata, fiind trecut pe
Notade fréna si in Aratareavagoanelor;

= S-au constatat 8 vagoane din compunereatrenului care, din constructie, nu erau dotate cu frana de mana
iar vagonul nr.21533318048-1 prezenta frana de tintuire defecta; toate vagoanele erau mentionate n
Notade frana si in Aratarea vagoanelor;

= schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incircat” de la toate cele 18 vagoane ae
trenului se aflau Tn pozitii corespunzitoare tipului de tren, respectiv starii vagoanelor;

= robinetii frontali de aer erau Tn pozitie corespunzatoare pe pozitia,,deschis”;

= |egarea vagoanelor din corpul trenului afost corespunzatoare;
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= sabotii de frana ai vagoanelor erau in stare corespunzatoare;
= procentul de masa franata atat la frana automata cat si lafrénade ména era asigurat conform livretului.
» Constatari |a vagoanele deraiate:

= vagonul nr.31814962064-9 (primul Th compunereatrenului):

- urme specifice de deraiere (frecare si lovire pe suprafetele laterale si de rulare) la rotile 3L, 3R, 4L si

4R;

- urmedelovireapieselor T aferenterotilor deraiate;

- la amortizoarele de tip Lenoir de la rotile 4L si 4R s-a constatat ca placutele manganoase de pe

corpul cutiilor de osie si de pe cadrul boghiului nu sunt in contact direct, existand o distantda mali mica

de 1mm intre acestes;

= vagonul nr.35564962056-2 (al 2-leain compunereatrenului):

- urme specifice de deraiere (frecare si lovire pe suprafetele laterale si de rulare) larotile 1L, 1R, 2L si

2R;

- urmedelovire apieselor T aferente rotilor deraiate;

= vagonul nr.33684953310-2 (al 3-leain compunereatrenului):

- urme specifice de deraiere (frecare si lovire pe suprafetele laterale si de rulare) la rotile 1L, 1R, 2L si

2R;

- urmedelovireapieselor T aferenterotilor deraiate.

S-au facut masuratori la osiile deraiate, cotele si dimensiunile masurate se Tncadrau in limitele admise
in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia nr.250/2005.
C.5.5. Interfata om — Magind — organizagie
C.5.5.1. Timp delucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva ES 114 ce au remorcat trenul de

marfa nr.20270-1 din data de 12.02.2020 a luat in primire locomotiva la ora 10.00, in halta de miscare
Radulesti, iar pana la producerea accidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu 2 ore
si 41 minute, aceasta durata de timp incadrandu-se n limitele admise de prevederile OMT nr.256 din 29
martie 2013.

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

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

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.20270-1 din data de 12.02.2020, detinea
permise de conducere, certificate complementare si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din
punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

De asemenea, personaul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare in halta de miscare
Mihaesti 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. Evenimente anterioar e cu caracter similar
Nu au existat evenimente anterioare cu caracter similar.

C.7. Analiza si Concluzii
C.7.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avéand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, prezentate n capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii caii a provocat deraierea.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:
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- n punctul ,,0” si pe o distanta de 3,5 m, Tnaintea acestuia (punctele dela,,0” la ,,7”), avand ca referinta
sensul de mers a trenului, valorile masurate ae ecartamentului caii erau mai mari decét valoarea
admisa de codurile de practica de 1440 mm (in punctele ,,0” si ,,1” valoarea ecartamentului era mai
mare de 1470 mm, care reprezinta valoarea maxima a ecartamentului nominal admisa de codurile de
practica aplicabile Tn activitatea de mentenanta a infrastructurii;

- Tn zonain care s-a produs deraierea existau in cale 11 traverse de lemn speciale consecutive (traversele
To — Ts, respectiv T.1-T-s) In stare tehnica necorespunzatoare, traverse care nu au asigurat prinderea
sinelor si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise Th exploatare; se face mentiunea ca
Tn zona deraierii si cea premergatoare, la un grup de 31 de traverse de lemn speciale analizate din zona
punctului ,,0” exista un numar de 22 de traverse de lemn necorespunzatoare (70,97 %), contrar
prevederilor art.25, pct.4 din Instructia nr. 314/1989 de norme si tolerante pentru Constructia si
ntretinerea cdii.

Defectele pe care |e aveau aceste traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate cu
prevederile art.25, ain.(2) si alin.(4) din Instrucfia de norme si tolerante pentru constructia si
ntrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau Tnlocuirea acestora.

Existenta acestor defecte/neconformititi prezentate anterior, a favorizat deplasarea pe directie
radiald a ansamblului sind - placd metalica avand ca efect cresterea ecartamentului caii peste limitele
tolerantelor admise Tn exploatare, deplasare produsa sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de
rotile materialului rulant la deplasarea acestuia pe o zond in curba circulara cu raza R=300m (zona
sinelor de legatura ale schimbatorului de cale nr.3, pe directia ,,abatuta” a acestuia).

Tn concluzie starea tehnica a elementelor constructive ae suprastructurii feroviare si implicit a
geometriei acesteia a influentat producerea deraierii.

C.7.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate /a functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a vagoanelor
implicate in deraiere nu afavorizat producerea accidentul ui.

C.7.3. Analiza modului de producer e a accidentului

Avéand in vedere constatarile i masuratorile efectuate la suprastructura caii si materialul rulant,
dupa producerea accidentului, prezentate in capitolele C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie si
C.5.4.3. Date constatate la funcfionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se
poate afirma ca starea suprastructurii caii afavorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca in zona deraierii (zona punctului ,,0”) starea
tehnica a 11 traverse de lemn speciale consecutive nu permitea asigurarea unei prinderi eficace a sinelor
de traverse si mentinerea ecartamentului Tn limitele tolerantelor admise. Defectele pe care |e aveau aceste
traverse se incadrau n tipurile de defecte care, in conformitate cu prevederile art.25, pct.2) si pct.4) din
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989, impuneau nlocuirea acestora.

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

Lainscrierea pe schimbatorul de cale nr.3 din halta de miscare Mihaesti, atacat pe la calcai, pe
directia ,,abatuta”, dinspre linia curenta Maldaeni — Mihaesti (fir 1), pe sinele de legatura ale acestuia, la
km 116+758, roata din partea dreapta a celei de-a 2-a osii a vagonului nr.31814962064-9 (tip Sggmrss,
pe 6 osii), aflat primul Tn compunerea trenului, a parasit suprafata de rulare a sinei corespondente si a
cazut in interiorul caii (in punctul ,,0”). Tn aceasti zona s-au constatat 11 traverse de lemn speciale
consecutive cu probleme in asigurarea prinderii placa-traversa, permitandu-se astfel, sub influenta
fortelor dinamice dezvoltate de trecerea materialului rulant, deplasarea cadrului sina-placd metalica spre
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exteriorul cdii si Tn consecintd depasirea sub sarcind a tolerantelor admise la ecartamentul nomina a
caii.

foto nr.13: zona punctului O

Punctul ,,0” se aflala o distanta de 23,03 m de varful schimbatorului de cale nr.3, iar in aceasta stare,
cu roata din partea dreapta ruland pe prinderea verticald interioara a caii de pe acea parte si Cu roata
corespondenta din partea stangd ruland Tn stare nederaiata, vagonul a circulat 2,70 m, dupa care a avut
loc escaladarea rotii corespondente din partea stanga pe suprafata de rulare, unde arulat 1,35 m si a
cazut in exteriorul cdii. Rotile celei de-a 2-a osii a boghiului au cazut in aceleasi puncte ca cele de
primel osii, ruland pe aceeasi traiectorie.

La 0,67 m de punctul ,,0”, pe firul drept, se observa o a 2-a urma de deplasare a rotii spre
interiorul caii, roatd ce apartinea primei osii a primului boghiu al celui de-al 2-lea vagon din
compunerea trenului (vagonul nr.35564962056-2, tip Sggmrss, pe 6 osii). La 1,06 m de acest punct, pe
firul stang, se observa o urma de escaladare arotii corespondente, o rulare de 0,58 m pe ciuperca sinei
(pe suprafata superioara a acesteia) urmata de o cadere Tn exteriorul caii. Rotile celei de-a 2-a osii a
boghiului au cazut de asemeneain aceleasi puncte ca cele ale primei osii, ruland pe aceeasi traiectorie.

La 3,76 m de punctul ,,0” se observa cea de-a 3-a urma de cadere a rotii din partea dreapta spre
interiorul caii. Aceasta roatd apartinea primei osi a primului boghiu al vagonului aflat a 3-lea in
compunerea trenului (vagonul nr.33684953310-2, tip Sggmrss, pe 6 osii). La 1,56 m de acest punct, pe
firul stang, se observa urma de escaladare a rotii corespondente, o rulare de 0,58 m pe ciuperca sinei
(pe suprafata superioara a acesteia) urmata de o cadere in exteriorul cdii. Rotile celei de-a 2-a osii a
boghiului au cazut de asemeneain aceleasi puncte ca cele ale primei osii, ruland pe aceeasi traiectorie.

Din acest punct, trenul a rulat cu cele 3 boghiuri deraiate 8,20 m, pana la calcaiul macazului
propriu zis a schimbitorului nr.3. In aceastd zona, rotile deraiate au lovit protapii dintre ace si
contraace, rupand 3 dintre acestia (2 pe partea stanga si unul pe partea dreaptd) si au escaladat pe
suprafata de rulare a contraacelor, ruland in continuare in stare nederaiata.

Tn total, Tn stare deraiata trenul a parcurs circa 16 m.
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foto nr. 14,15: afectarea suprastructurii caii

C.7.4. Observatii suplimentare

Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au constatat unele deficiente Tn activitatea de
urmarire in timp  a lucrérilor efectuate cu terti. Astfel, traversele de pe schimbatorul de cale nr.3 au fost
aprovizionate si introduse Tn cale cu o firma autorizata si agrementatd AFER Tn cursul anului 2016 si se
aflau Tn perioada de garantie, nu afost consemnata starea de degradare avansata a acestora si nu s-au luat
masurile care se impuneau, conform Ordinului MT nr. 490/2000.

D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTUL Ul
D.1. Cauza directa
Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea ntre firele céii a rotii din
parteadreaptd aprimel osii acelui de-al 2-lea boghiu de la primul vagon din compunerea trenului, arotii
din partea dreapta a primei osii a primului boghiu de laa 2-lea vagon din compunerea trenului si a rotii
din partea dreapta a primel osii a primului boghiu de la a 3-lea vagon din compunerea trenului, in
conditiile unui ecartament al cii in afara tolerantelor admise Tn exploatare.
Factori care au contribuit:
- existenta a 11 traverse speciae necorespunzatoare la rand, pe zona producerii deraierii, traverse
care nu ma asigurau eficacitatea sistemului de prindere a sinei si care au permis deplasarea pe
directie radiala a ansamblului sind - placa metalica Tn sensul cresterii valorii ecartamentului caii, sub
actiunea dinamica a materialului rulant.
D.2. Cauze subiacente
- nerespectarea prevederilor art.25, pct. 2 si 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 Tnlocuirea traverselor de lemn, respectiv la faptul ca nu se admit in cae
traverse necorespunzatoare, in anumite conditii.
D.3. Cauzeprimare
- neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si Ceringelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor n
procesul de intretinere”, parte a sistemului de management a sigurantei a administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la executarea lucrarilor de intretinere
si reparatii periodice aliniilor de cale ferata.
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E. MASURI CARE AU FOST LUATE
Imediat dupa producerea accidentului, au fost luate masuri de Tnlocuire a unor traverse de lemn
speciale din cuprinsul schimbatorului de cale nr. 3 in vederea reluarii circulatiel.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Comisia de investigare a constatat faptul ca administratorul de infrastructura a identificat, dar nu a
gestionat riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF, pentru a putea dispune in consecinta
solutii si masuri viabile Tn vedereatinerii sub control a pericolului deraierii.

Astfel, daca s-ar fi aplicat propriile proceduri ale sistemului de management al sigurantei, n
integritatea lor, precum si prevederile codurilor de practica, parte componenta a SMS, administratorul de
infrastructura ar fi putut sa mentina parametrii tehnici ai geometriei caii in limitele tolerantelor impuse
de siguranta feroviara.

Tntrucét aceste aspecte au fost constatate si prezentate si la investigarea altor accidente feroviare
similare (ex: accidentul produs Tn data de 30.06.2018 in statia CFR Rosiori Nord, accidentul produs in
data de 20.12.2019 in halta de miscare Dragotesti sau accidentul produs in data de 12.02.2020 in statia
CFR Golesti) Tn urma carora s-au dispus recomandari de siguranta, s-a considerat ca nu mai este
necesara emiterea altor recomandari cu caracter identic.

*

Prezentul Raport de Investigare se transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa Rail Cargo Carrier SRL.
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