AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
01.02.2018, ora 05:20 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia curenta
simpld dintre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri, prin
deraierea a 5 vagoane (din care unul rasturnat) din compunerea trenului de marfa nr.80592-1
apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman.

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

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

Bucuresti, 30 ianuarie 2019

Avizez favorabil
Director General
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 integrantd din Raportul de Investigare al accidentului produs la
data de 01.02.2018, ora 05:20 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia
curentd simpla dintre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri,
prin deraierea a 5 vagoane (din care unul rasturnat) din compunerea trenului de marfi
Nnr.80592-1 apartindnd operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Romdn.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romand - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu modificdrile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind
siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurangei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare
Regulament de Investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si
prevenirea accidentelor sau incidentelor feroviare.
Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii de investigare pentru 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 in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale CF Craiova, privind accidentul feroviar produs la data de 01.02.2018, ora
05:20 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia curenta simpla dintre halta
de miscare Valea Alba si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri, prin deraierea si rasturnarea
celui de al 16-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.80592-1 apartinand operatorului de
transport feroviar SC Grup Feroviar Roman si ludnd in considerare faptul cd evenimentul se
incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din
Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Prin Decizia nr.250 din data de 01.02.2018 a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 1st February 2018, at 05:20 o’clock, in the railway county Craiova, on the running
line between the railway stations Valea Alba and Drobeta Turnu Severin, electrified single-track
line, km 349+819, the 16th wagon of the freight train nr. 80592-1, got by the railway freight
undertaking SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA (GFR), derailed.

Accident site is presented in the picture no.1.

Balota %aiota

Picture no.1
The freight train n0.80592-1, hauled with the locomotive EC143, as well as the train crew
were got by the railway freight undertaking SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA (GFR).
This accident did not lead to victims or injured persons.

Causes and contributing factors

The direct cause of the accident was the fall between the rails, within a curve with right
deviation, in the train running direction, of the right wheel (wheel no.8) from the guiding axle of the
wagon no. 83537951253-5, the 16th one of the freight train n0.80592-1. It happened because, the
composition of the track superstructure was unsuitable, allowing the radial movement of the
ensemble rail-metallic plate on the wooden sleepers, leading to the increase of the gauge value over
the tolerance limits accepted in operation.

Contributing factors:

- keeping in operation, at the derailment site (km 349+819), of some normal wooden
sleepers whose technical condition imposed their replacement;

- non-supplying of the normal wooden sleepers, necessary for the performance of the
infrastructure maintenance, in the track section for the track maintenance, in order to
assure the train running in safety conditions.

Underlying causes
- violation of the provisions from art.14 of the Instruction of norms and tolerances for the
track construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989,
concerning the tolerances accepted for the prescribed track gauge.
- violation of the provisions from the Instruction for the use of testing and recording cars
n0.329/1995 concerning:
» art.6.5 — drafting of the specifications containing the notes with the failures recorded
following the measuring of the line, including for the lines with running speed of 30
km/h or less.



» art.6.7 — schedule of the removal of the failures recorded by the testing and recording
car;
- compliance with the deadlines for the failure removal.

Root causes

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

2. non-recording as hazards of the failures from the track geometry identified following the
checking of the track geometry with motorised car type TMC.

3. non-recording as hazards of the failures level 3 and 4 identified following the checking of
the track geometry with the testing and recording car, including for the areas with speed
restrictions.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 from the Investigation
regulations, taking into account the activity where it happened, the event is classified like railway
accident, according to art.7(1), letter b.

Safety recommendations

With reference to the accident happened on the 10th February 2018, in the running of the
freight train n0.80592-1, consisting in the derailment of the 16th wagon and the involving in the
derailment of the next 4 wagons, one found that the derailment was generated by the unsuitable
condition of some parts of the superstructure, affecting the track geometry.

Keeping in operation of a line with many parts out of service, following of:

- lack of human and material resources in accordance with the requirements generated by
the technical conditions that the railway infrastructure has to meet with so the railway
traffic be in normal safety conditions;

- long term postponement of the track maintenance, periodical repair/renewal;

- establishment of measures for the control of the railway accident/incident risks, through
the obligation to the meet with the provisions of the practice codes, but without having
the resources that allow the meeting with them.

they are points for improvement for the management, for their solving it is necessary the

involvement of the public infrastructure manager.

In the process for the identification of the hazards and the assessment of the associated risks
one found out that in the Register for the evidence of the own dangers, non-removal of the track
failures level 3 and 4, recorded following the checking of the lines with the testing and recording
car, is not registered like hazard. Also, in the same register, the non-removal of the track geometry
failures, identified following the checking of the line with the motorised car type TMC, is not
registered like hazard.

Taking into account the non-conformities about: technical condition of the railway
infrastructure at the accident site, and those stipulated in the chapter. C.6.4. ,,Deficiencies and lacks
found during the investigation, but without relevance for the conclusions on the derailment causes ”,
as well as the points for improvement, identified in the safety management system, Romanian
Railway Investigation Agency-AGIFER addresses Romanian Railway Safety Authority-ASFR the
next

Safety recommendation:

Analysis through surveillances of how CNCEF,,CFR” SA, like public infrastructure manager,
ensures the conditions so the safety measures which it proposed for keeping under control the
hazards and the associated risks, concerning the performance of the public infrastructure
maintenance, be applicable.



Also, Romanian Railway Investigation Agency-AGIFER alerts the public infrastructure
manager, about its obligation to do, as soon as possible, the re-assessment of the safety measures,
that were proposed in ,,Register for the evidence of the own dangers of CNCF CFR SA” concerning
the infrastructure maintenance, so these can be completely applicable.

If these alerts are not taken into account, there will be an increase of the accident number on
the railway network, the effect is already present.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 31.01.2018, ora 14:20, trenul de marfa nr.80592/80592-1 compus din 20 vagoane
cisternd tip Zas Incarcate cu motorind si remorcat de locomotiva EC 143 a fost expediat de la statia
CFR Ploiesti Est catre statia CFR Craiova.

Trenul de marfa nr.80592/80592-1 a circulat fard probleme pana la statia CFR Craiova unde
a sosit la ora 22:54. Dupa efectuarea reviziei tehnice in tranzit si a schimbului personalului de
locomotiva, la ora 23:31, trenul a fost expediat catre H.m. Prunisor.

In continuare, trenul a circulat pana la H.m. Prunisor unde a sosit la data de 01.02.2018, ora
03:05. Dupa atasarea la tren a locomotivei impingdtoare EC 144, datoritd traseului cdii cu rampe
mai mari de 20%eo trenul a fost expediat la ora 03:45 catre statia CFR Balota.

Trenul a sosit in statia CFR Balota la ora 04:05 si, dupa detasarea locomotivei impingatoare,
la ora 04:55, a fost expediat catre statia de destinatie, Drobeta Turnu Severin Marfuri.

De la statia de formare (Ploiesti Est) si pana la H.m. Valea Alba nu au fost inregistrate
probleme in circulatia trenului de marfa nr. 80592/80592-1.

Circulatia feroviara intre H.m. Valea Alba si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri se
face cu viteza maxima de 30 km/h (circulatia feroviara pe distanta Balota-Valea Alba-Drobeta
Turnu Severin este restrictionatd la viteza maxima de 30 km/h de la data de 04.03.2014 datorita
starii tehnice necorespunzatoare a traverselor si sinelor)

Intre H.m. Valea Alba si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri, la km 349+819, la o
vitezd de 27 km/h, in cuprinsul unei zone de traseu in curba cu deviatie dreapta si in profil
transversal rambleu, s-a produs deraierea celui de al 16-lea vagon din compunerea trenului, care a
antrenat in deraiere si urmitoarele 3 vagoane. In timpul circulatiei in stare deraiati a acestor
vagoane s-a produs ruperea aparatului de tractiune dintre vagoanele al 15-lea si al 16-lea, urmata de
ruperea conductei generale de aer a trenului si franarea acestuia. Dupd ruperea aparatului de
tractiune dintre vagonul al 15-lea si al 16-lea, cel de al 16-lea vagon s-a rasturnat si a cazut la baza
rambleului caii ferate.

Ultimul vagon din compunerea trenului era pe sine, dar cu urme de frecare pe fetele
exterioare ale rotilor nr.1R si 3R.

)
He ¥
EPRn
- 0 =B -
- = Fl_'-"_\* = Ef L]
EX
T 3 £ £
- M
- " B
> = IR Turul 11
Statia CFR 3 k] I / firul I
Balota
* '/ il s IR Statia CFR
— —— — —— — Drobeta Turnu
% Severin Miarfur
— pArcursul trenului e
— sensul de mers al trenulm

— d.ln"\'*
»

Desen nr.

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare a ciupercii sinei a deraierii a fost constatatd la
km 349+819, aceasta fiind o urma de frecare a fetei laterale active a ciupercii sinei de pe firul
interior al curbei (sina din partea dreapta fata de sensul de mers al trenului). La distanta de 56,00 m
de acest punct s-a produs escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei
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de catre buza bandajului uneia dintre roti, rularea acesteia pe fata superioard a ciupercii sinei pe 0
distantd de 2,80 m, urmata de caderea rotii in exteriorul caii de rulare.

Urmele ale circulatiei in stare deraiatd a materialului rulant au fost constatate pe o lungime
de 166 m, cand trenul fost franat ca urmare a ruperii conductei generale de aer a trenului.
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Datoritd acestui accident, circulatia feroviara intre H.m. Valea Alba si statia CFR Drobeta Turnu
Severin Marfuri a fost Inchisa in intervalul orar 06:54-22:06.

Dupa repunerea pe sine a vagoanelor deraiate si executarea lucrdrilor de reparatie a
suprastructurii feroviare, circulatia feroviara s-a reluat la ora 22:06 cu restrictie de viteza de 15
km/h pentru primele doud trenuri, dupd care aceasta s-a reluat cu viteza maxima de 30 km/h,
conform Buletinului de Avizare a Restrictiilor de Viteza decada 01-10.02.2018.

Ridicarea si repunerea pe linie a vagoanelor deraiate s-a realizat cu vagonul de ajutor dotat
cu vinciuri hidraulice al Sucursalei regionale CF Craiova.

In urma producerii accidentului nu au fost inregistrate victime.

Pana la reluarea circulatiei feroviare, pe distanta dintre halta de miscare Garnita si statia

CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri, Sucursala regionalda CF Craiova a asigurat transbordarea cu
mijloace auto, a calatorilor.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate
Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Craiova, pe sectia de circulatie Strehaia — Drobeta Turnu Severin Marfuri.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul Districtului de Linii nr. 4
Balota, apartinand Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) pe sectia de circulatie Strehaia—
Drobeta Turnu Severin Marfuri sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Sectiei CT 1 Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Valea Alba si statia CFR Drobeta
Turnu Severin Marfuri sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC
TELECOMUNICATII CFR SA.



Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de
transport feroviar GRUP FEROVIAR ROMAN SA si este intretinutd de agenti economici autorizati
ca furnizori feroviari.

Locomotiva implicata in remorcarea trenului de marfa nr.80592-1 (EC 143) apartine
operatorului de transport feroviar de marfi GRUP FEROVIAR ROMAN SA, iar activitatea de
intretinere si efectuare a reviziilor planificate la aceasta locomotiva este asiguratd cu personal
propriu al operatorului de transport feroviar de marfa sau pe baza de contracte de prestari servicii cu
operatori economic care detin certificate pentru functia de intretinere emise de Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romana - ASFR.

Vagoanele din compunerea acestui tren apartin si/sau erau detinute (in proprietate sau
inchiriate) de operatorul de transport feroviar de marfi GRUP FEROVIAR ROMAN SA.
Activitatea de Intretinere, revizii i reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfad nr.80592-1 a fost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa
sau pe bazd de contract de prestari servicii incheiat cu unitati specializate si certificate ca entitati
responsabile cu intretinerea de citre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a locomotivei trenului de marfa nr. 80592-1 ,
din data de 01.02.2018, apartinea operatorului de transport feroviar de marfi GRUP FEROVIAR
ROMAN SA.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.80592-1a fost remorcat cu locomotiva electricdi EC 143 si avea in
compunere 20 de vagoane de marfa seria Z (cisternd) toate Incarcate cu motorind, avand 80 de osii,
1507 tone, masa necesara de franat automat conform livretului de mers 826 tone, in fapt 976 tone,
masa frinatd de mana conform livretului de mers 255 tone, in fapt 411 tone si lungimea de 298
metri.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Proiectia in plan orizontal a traseului cdii ferate corespunde unei grupari de curbe care este
compusa din doud curbe de sens contrar (curba in ,,S”). Gruparea de curbe incepe de la km 349+168
s se sfarseste la km 349+972.

Prima curba este de deviatie stanga si are urmatoarele elemente geometrice: raza R1=300 m,
suprainaltarea h1=50 mm, supralargirea s1=10 mm si sageata f1=167 mm (raportata la coarda cu
lungime de 20 m. /n conformitate cu prevederile Instructiei de norme si tolerante pentru constructii
si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989 coarda cu lungimea de 20 m se
foloseste pentru masurarea sagetilor curbelor care au raze mai mari de 250 m). Punctele
caracteristice ale acestei curbe sunt: AiR1 km 349+468, R1C1 km 349+508, C1iR2 km 349+556 si
R2A2 km 349+602. Aceasta curba se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul
curbelor de racordare Lr1=40 m si respectiv Lr2=46 m.

Cea de a doua curba incepe de la km 349+602 si se sfarseste la km 349+972 si este de
deviatie dreapta. Aceastd curba este alcatuitd din doua curbe arc de cerc fara curba de racordare
intre ele ale ciror raze au valorile R2=245 m si R3=215 m. Inspre curba cu deviatie stinga (curba cu
raza R1=300 m) si inspre aliniamentul adiacent, aceasta curba se racordeaza prin intermediul a doud
curbe parabolice care au lungimile Lrs=60 m si respectiv Lra=65 m. Valorile sagetilor
corespunzatoare celor doua curbe circulare cu deviatie dreapta in raport cu lungimea unei corzi de
10 m (lungimea corzi folositd pentru masurarea sagetilor curbelor cu raze de 250 m sau mai mici)
sunt f2=51 mm, pentru curba cu raza R2=245 m si f3=58 mm, pentru curba cu raza R3=215mm, iar
lungimile curbelor arc de cerc corespunzatoare celor doud raze circulare sunt Lec=128 m si
respectiv Lecz=117 m.

Punctele caracteristice ale curbei cu deviatie dreapta sunt: A2R3 km 349+602, R3C2 km
349+662, C2C3 km 349+790, C3R4 km 349+907 si RaA3 km 349+972.



In desenul de mai jos a fost reprezentate diagramele sigetilor teoretice pentru aceastd
grupare de curbe. Pentru toata gruparea de curbe sagetile teoretice din zona curbelor circulare sunt
calculate in raport cu mijlocul corzii de 10 m lungime.
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Desen nr. 2 - diagrama sagetilor teoretice pe zona curbelor circulare

calculate in raport cu mijlocul corzii cu lungimea de 10 m

Trenul de marfa nr.80592-1 a circulat in sensul kilometrarii liniei.

In profilul longitudinal al caii traseul caii ferate in zona producerii deraierii este in
declivitate de 20,4%o (panta in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii in zona producerii deraierii este cale cu joante, alcatuita din sine tip 49
cu lungimea de 25 m montate pe traverse de lemn normale. Fixarea sinelor de placile metalice este
realizata atat prin sistemul de prindere rigida tip K, cat si cu sistemul de prindere elastica tip SKL.

Pe capetele traverselor corespunzator firului interior al curbei erau montate placi metalice
speciale pentru rezemarea si fixarea atat a sinelor, cat si a contrasinei, dar la data si ora producerii
accidentului, contragina nu era montata pe intreaga lungime a curbei.

& “
amdTiul™y,

‘onirasina

,;} oo

firul interior al curbei a ansamblului sina-contrasina
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Aceasta era montatd pe zona cuprinsa intre punctul de inceput al curbei, respectiv punctul
caracteristic A2R3 km 349+602 si punctul in care a fost identificatd prima urma de parasire a
suprafetei de rulare a sinei de catre roata din partea dreapta, respectiv punctul 0.

Raportat la sensul de mers al trenului, capdtul contrasinei dinspre curba circulara se afla la
distanta de 8,22 m inaintea punctului 0.

Pe unele dintre traverse, la capetele dinspre firul exterior al curbei, la capatul placilor
metalice pe care sprijineau talpile sinelor, erau montate jumatati de placi metalice fixate de traverse
prin intermediul tirfoanelor.

pe capetele traverselor

Starea tehnica a unora dintre traverse nu permitea fixarea placilor metalice prin stringerea
tirfoanelor.
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Foto nr.3

Prisma de piatra sparta era completa, dar era colmatata.

Viteza proiectata a liniei intre statia CFR Balota si Post Macaze Simian (in acest interval
este inclusa si zona in care s-a produs accidentul feroviar) este de 50 km/h, dar de la data de
04.03.2014, aceasta fost restrictionata la 30 km/h din cauza starii tehnice necorespunzatoare a unora
dintre elementele constructive ale suprastructurii feroviare (traverse, sine, elemente ale sistemului
de fixare a talpii sinelor de traverse, etc.).
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Desen nr.3

C.2.3.2. Instalatii
Atat halta de miscare Valea Alba, cat si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri sunt dotate cu
instalatii de dirijare a traficului feroviar tip CED CR3 (centralizare electrodinamica).

C.2.3.3. Locomotiva
Locomotiva de remorcare:

Trenul de marfa nr.80592-1 a fost remorcat de locomotiva electrica EC 143, inscrisa in Anexa
nr.ll la Certificatul de Siguranti Parte B al GRUP FEROVIAR ROMAN SA cu numirul
nr.97530430143-8.

Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EC 143 sunt urmatoarele:
formula osiilor Bo'Bo'

v max. (seriile 43/44) 120/160 km/h

sistemul de electrificare 25 kV, 50 Hz

ecartament 1.435 mm

diametrul rotilor motoare 1.250 mm

distanta intre centrele boghiurilor 7.700 mm
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distanta intre osiile boghiului 2.700 mm

inaltimea peste pantograful coborat 4.630 mm

latimea maxima a cutiei 3.100 mm

lungimea peste tampoane 15.470 mm

greutatea totala 76 t

sarcina pe osie 19 (20) t

numarul de trepte reglaj, inclusiv 3 trepte de slabire de camp 44
raport de transmitere pentru V max. 120km/h 73:20=3,65:1
puterea de durata a transformatorului 4.576 kKVA

reglajul motoarelor de tractiune pe 1nalta tensiune
transmisia cu arbore tubular tip ASEA

servicii auxiliare 50 Hz, trifazat

puterea uniorara (puterea de varf) 4.080 kVA

puterea de durata 3.860 Kva

forta de tractiune la pornire 28 tf

0zZee
oS

!
L -
2535 | 2700
| 7700 ‘

15470

Vagoanele implicate in accident:

In accident au fost implicate 6 vagoane de marfa, seria Zas (cisternd), toate incarcate cu

motorind, dupa cum urmeaza:

vagonul nr.33877849041-1 (al 20-lea in compunerea trenului), proprietate ERMEWA SA
(inchiriat la GRUP FEROVIAR ROMAN SA), RP 4REV 04.03.2015 la operatorul economic
identificat prin codul 874, boghiuri tip Y25Ls, frana tip KE GP progresiva cu incércatura;
vagonul nr.88537961363-5 (al 19-lea in compunerea trenului), proprietate UNICOM TRANZIT
SA (inchiriat la GRUP FEROVIAR ROMAN SA), RP 6REV 13.03.2015 la operatorul economic
identificat prin codul UTZ, boghiuri tip Y25cs, frana tip KE GP;

vagonul nr.33537965071-6 (al 18-lea in compunerea trenului), proprietate ROLLING STOCK
COMPANY SA (inchiriat la GRUP FEROVIAR ROMAN SA), RP 6REV 24.10.2017 la
operatorul economic identificat prin codul SIM, boghiuri tip Y25cs, frana tip KE GP;

vagonul nr.33537963176-5 (al 17-lea in compunerea trenului), proprietate ROLLING STOCK
COMPANY SA (inchiriat la GRUP FEROVIAR ROMAN SA), RP 6REV 17.12.2015 la
operatorul economic identificat prin codul SIM, boghiuri tip Y25cs, frana tip KE GP;

vagonul nr.83537951253-5 (al 16-lea in compunerea trenului), proprietate GRUP FEROVIAR
ROMAN, RP 6REV 16.03.2012 la operatorul economic identificat prin codul SIM, revizii tip
RR si RIF efectuate la 30.03.2015 la operatorul economic identificat prin codul SMR, boghiuri
tip Y25c¢s, frana tip KE GP;

vagonul nr.84537850195-90 (al 15-lea in compunerea trenului), proprietate GRUP FEROVIAR
ROMAN SA, RP 6REV 19.106.2013 la operatorul economic identificat prin codul SIM,
boghiuri tip Y25cs, frana tip KE GP.
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C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si personalul de miscare a fost asiguratad prin
instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivei si ale haltei de miscare Valea Alba, respectiv
statiei CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuata conform prevederilor
reglementdrilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romé&na — AGIFER, Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romand - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfi GRUP FEROVIAR ROMAN SA, Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta al
judetului Mehedinti, Géarzii de Mediu Mehedinti si ai Politiei Transporturi Feroviare — Postul
Balota.

C.3. Urmirile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

C.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de catre gestionarul de infrastructurd feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
totald estimativa a pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport, este de 93188,99 lei cu
TVA si 21050,00 euro. In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulament, valoarea estimativa
a pagubelor are rol doar 1n clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Urmare a producerii accidentului linia curentd cuprinsd intre halta de miscare Valea Alba si
Drobeta Turnu Severin Marfuri a fost inchisa incepand cu ora 06:54, circulatia fiind redeschisa
incepand cu ora 22:06, cu viteza de 15km/h, dupa ridicarea materialului rulant deraiat si remedierea
defectelor de la linie.

In acest interval orar au fost anulate 13 trenuri si au fost introduse 8 trenuri suplimentare.
Calatorii au fost transbordati cu mijloace auto.

C.4. Circumstante externe

La data de 01.02.2018, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, temperatura in aer era de -2°C, iar vizibilitatea
buna.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura feroviara publica
CNCF ”CFR,, SA
Referitor la lucrarile de intretinerea curentd si reparatii
Inainte de data producerii deraierii pe curba km 349+602-349+972 au fost executate lucrari
de intretinere curentd, dar nu pe zona in care s-a produs deraierea (km 349+819), respectiv:
- inlocuirea izolata, in cale a traverselor de lemn, intre km 349+830 + km 349+915;
- montarea contraginei langa firul interior al curbei, pe zona km 349+700 + km 349+800.
Pentru refacerea suprastructurii caii si redeschiderea circulatiei feroviare au fost executate
lucrari pentru inlocuire a 12 buc. traverse normale de lemn pe zona km 349+900-349+920, si pentru
inlocuirea a 2 buc. sine tip 49 cu lungimea de 25 m. Circulatia feroviara a fost redeschisa tot la data
la care s-a produs accidentul feroviar, la ora 22:06.
Pe capetele unora dintre traverse au fost montate jumatiti de plici metalice fixate prin
tirfoane 1langa placile metalice pe care sprijineau talpile sinelor.
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La recensamantul traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2017, pe raza de
activitate a districtului 4 Balota, au fost recenzate un numar de 4430 buc. traverse normale de lemn
necorespunzatoare necesare de inlocuit in urgenta I.

In cursul anului 2017 acest district a fost aprovizionat cu 200 buc. traverse normale de lemn.

Ultima lucrare de refactie totald pe linia curentd Valea Alba-Post Macazuri Simian a fost
efectuata in perioada 1995-1996. Dupa anul 1996 au fost executate numai lucrari de intretinere
curenta.

Referitor la verificarea geometriei caii

Ultima verificare a geometriei liniilor curente si directe de pe raza de activitate a Districtului
4 Balota facuta 1nainte de producerea accidentului feroviar, a fost efectuata la data de 21.11.2017,
cu vagonul de masurat calea (VMC). Aceasta a fost singura verificare cu VMC a geometriei caii,
efectuata in anul 2017. Deoarece pe intreaga distantd verificatd viteza era de 30 km/h, conform
prevederilor Instructiei nr.329/1995, nu s-a calculat punctajul de calitate, calcularea acestuia fiind
obligatorie pentru liniile pe care circulatia trenurilor se efectueaza cu viteza mai mare de 30 km/h.

Datoritd fortei de muncd insuficientd, precum si aproviziondri cu materiale sub cantitatile
necesare defectele nu au fost remediate 1n totalitate.

Referitor la lucrarile refactie a liniei curente Balota-Post Macazuri Simian

In anul 2014 Sucursala Regionali CF Craiova a incheiat contractul nr.411/18.09.2014 cu SC
Compania Constructii Feroviare SA Campulung Moldovenesc, Lider al Asocierii SC Compania
Constructii Feroviare SA Cdmpulung Moldovenesc si SC VEST CONSTRUCT SRL Brasov pentru
executarea lucrdrilor de ,,Refactie linie CF Balota - Valea Albi - Post Macazuri Simian”. In
conformitate cu prevederile Instructiei nr.300/1982, in perioada in care se executd astfel de lucrari,
lucrarile de intretinere au un volum redus.

La data de 27.05.2015 a fost predat amplasamentul in vederea executarii lucrarilor, termenul
de finalizare, conform graficului de executie a lucrarilor fiind de 8,5 luni.

In timpul derulirii acestui contract au fost ficute modificari la contractul initial, in urma
carora au fost intocmite 12 acte aditionale si au fost emise 7 dispozitii de santier.

Din volumul lucrarilor care trebuiau realizate conform contractului s-au fost realizat doar
600 m.l. cale (metri liniari cale) de panouri de sine si traverse pe zonele km 352+550+353+120 si
km 353+180-+353+260.

Referitor la activitatea responsabilului cu Sistemul de Management al Sigurantei din cadrul

Sectiei L4 Drobeta Tr. Severin.

Neaprovizionare materialelor necesare executdrii lucrarilor de reparatie si intretinere si
neremedierea in termenele instructionale a defectelor inregistrare de vagonul de masurat calea,
corelate cu numarul insuficient de personal muncitor alocat pentru executarea lucrarilor reprezinta
pericole care pot conduce la accidente.

La nivelul Sectiei L4 Drobeta Tr. Severin nu a fost efectuata o analiza a riscurilor asociate
acestor pericole.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii

feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare 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.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructurd 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 infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
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garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii §i exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii §i exploatdrii 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;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cii
Ferate Craiova au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare" pentru perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Craiova, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti
responsabili cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

Pentru anul 2018 a fost emisda si difuzata , Politica C.N.C.F. CFR SA” in domeniul
Sistemului de Management Integrat Calitate - Mediu — Siguranta Feroviara, document semnat de
Directorul General al Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceasti declaratie, Sucursala
Regionala CF Craiova a emis si difuzat documentul ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul
2018.

Intrucat, din verificarile si masuratorile efectuate pentru constatarea starii tehnice a
infrastructurii feroviare au rezultat neconformitati 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) lucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate 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.

a) Indeplinirea cerintelor relevante pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparatii

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 gsi tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989”.

Constatarile comisiei de investigare referitoare la starea tehnica in care se aflau traversele de
lemn normale din zona in care s-a produs deraierea, precum si informatiile obtinute in urma
analizarii recensamantului traverselor de lemn normale necorespunzitoare intocmit de catre
structura responsabild cu mentenenta infrastructurii feroviare publice din cadrul Sucursalei
Regionale CF Craiova, au evidentiat ca, au fost mentinute in exploatare traverse de lemn a caror
stare tehnica impunea inlocuirea acestora. Totodata valorile mari ale ecartamentului caii masurate in
stare statica (peste valoarea maxima admisa de prevederile art.13 din codul de practica ,,/nstructia
de norme §i tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989, respectiv peste 1470 mm) pe zona in care s-a produs accidentul feroviar, indica faptul
ca, acest parametru al geometriei caii (ecartamentul) nu mai este tinut sub control prin lucrari de
mentenanta.

Montarea unor jumatati de placi metalice pe capetele traverselor de lemn dinspre firul
exterior al curbelor, pentru a bloca deplasarea sinei de pe firul exterior al curbelor in sensul cresterii
valorii ecartamentului caii, este o improvizatie si in acelasi timp este dovada faptului ca structura
responsabila de executarea lucrarilor de intretinere si de reparatie a infrastructurii feroviare nu
dispune de resursele (materiale si umane) necesare pentru realizarea acestora.

Afirmatia este sustinuta si de diferenta foarte mare existenta intre numarul anual de traverse
de lemn normale recenzate ca necorespunzatoare si numarul de traverse inlocuite. Astfel, in

15



perioada 2013-2017, pe linia curenta Balota-Valea Alba-P.M. Simian numarul anual de traverse de
lemn normale necorespunzatoare a fost cuprins intre 2938+4287 buc. traverse, iar numarul anual al
traverselor de lemn normale inlocuite a fost cuprins intre 366+634 buc. traverse.

Situatie asemanatoare a fost constatata si in cazul analizarii sinelor defecte descoperite ca
urmare a verificarii ultrasonice a acestora. Exemplificam in acest sens anul 2017, cand pe toata
perioada anului Districtul 4 Balota nu a fost aprovizionat cu sina tip 49 noua, iar la finalul anului in
evidenta districtului erau inregistrate ca neinlocuite un numar de 34 buc. sine tip 49 cu defecte de
categoria |. In conformitate cu prevederile codului de practica ,Instructia pentru determinarea
defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale nr.306/1972” sinele cu defecte de categoria |
trebuie Tnlocuite in cel mai scurt timp posibil, conditie care nu este respectata.

Lista cu reglementarile (codurile de practicd) care au fost avute in vedere la elaborarea
Procedurii Operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor §i
ceringelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intrefinere” cuprinde mai
multe coduri de practica prin care este reglementat modul de realizare a mentenantei infrastructurii
feroviare.

Codul de practica ,.Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate, editia in vigoare”, precizat in
aceasta lista, are o importantd deosebita, deoarece:

- stabileste modul in care se face dimensionarea unitatilor si a subunitatilor responsabile

cu mentenanta feroviara;

- precizeaza si aspectele tehnice ce trebuie avute in vedere la verificarea si analizarea
stadiului de degradare a elementelor care alcatuiesc infrastructura feroviara;

- indica, in functie de starea de degradare a infrastructurii feroviare, tipurile de lucrari de
intretinere si reparatii care trebuie executate pe o anumitd linie pentru readucerea
acesteia la valorile parametrilor normali de exploatare.

Acest cod de practica prevede perioade ciclice de executare a lucrarilor de reparatie

periodica a liniilor in functie de:
- categoria liniei stabilitd din punct de vedere al normei de manopera pentru intretinerea
curenta;
- tipul de sind;
- incadrarea in grupa de linie stabilita in functie de trafic.

Pentru linia curenta Valea Alba-P.M. Simian periodicitatea executarii lucrdrilor de reparatie
periodica este 5 ani, iar a lucrdrilor de reparatie capitala de 13 ani.

Ultima lucrare de refactie totala pe aceasta linie curenta s-a executat in perioada 1995-1996,
cu ocazia executarii acestor lucrari pe distanta Balota-Valea Alba-P.M. Simian.

Dupa anul 1996 nu au mai fost executate lucrari de reparatie periodica sau reparatie capitald
pe aceasta linie, fapt care a avut repercusiuni in mentinerea elasticitatii prismei de piatra sparta si in
degradarea accentuata a elementelor constructive ale suprastructurii cdii si in final deteriorarea
geometriei caii.

Conform acestui cod de practica Districtul 4 Balota are in intretinere un numar de 68,980
km conventionali de intretinere, pentru care are alocat un numdr de 9 meseriasi intretinere cale
(muncitori) fata de 60, asa cum rezulta din calculul de dimensionare facut dupa ,,/nstructia 300-
Intretinerea liniilor ferate, editia in vigoare”.

Neexecutarea timp de 22 de ani a acestor tipuri de lucrari, coroboraté cu resursele materiale
si umane alocate sub nivelul cerintelor impuse de realizarea lucrarilor de intretinere curentd si
reparatii in executie manuald, au condus an de an la degradarea accentuata a infrastructurii
feroviare, care au corespondenta in:

- cresterea cantitdtilor de materiale recenzate ca necorespunzitoare (in special
traverse de lemn normale si sine defecte);

- mentinerea in exploatare a unei infrastructuri feroviare cu elemente constructive
a caror stare tehnica care tinde sa devinad improprie exploatarii;

- executarea lucrdrilor de intretinere fara respectarea prevederilor din procedurile
SMS si ale codurilor de practica;
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- introducerea restrictiilor de viteza si mentinerea acestora perioade Indelungate de
timp (viteza de circulatie pe linia curenta Balota-Valea Alba-P.M. Simian este
restrictionata la 30 km/h din anul 2014).

Nerespectarea prevederilor codurilor de practica ,,Instructia pentru folosirea vagoanelor de
masurat calea nr.329/1995” si ,,Instructiuni pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuatd cu
automotorul TMC/2007”, referitoare remedierea in termenele prevazute de acestea a defectelor
geometriei caii este un indicator care ar trebui sa fie sub stricta coordonare a personalului care
urmareste aplicarea sistemului de management al sigurante. Neremedierea la timp a defectelor
geometriei cdii conduce Tn mod evident la pericolul de producere deraierii.
remedia defectele geometriei cdii la termenele prevazute de codurile de practicd, nu este o solutie
pentru tinerea sub control a riscului de producere a deraierii.

In exploatare, amplitudinea unui defect al geometriei caii creste indiferent de viteza de
circulatie a materialului rulant, astfel ca, riscul de producere a unui accident feroviar nu se reduce
prin restrictionarea vitezei de circulatie.

In interpretarea Diviziei Linii Craiova, remedierea defectelor geometriei ciii inregistrate pe
linia curentd Balota-Valea Alba-P.M. Simian in urma verificarii efectuatd cu VMC sau cu
automotorul tip TMC nu trebuie urmaritd de catre aceasta, deoarece conform celor doud coduri de
practica amintite anterior, pentru defectele inregistrate pe liniile a caror viteza de circulatie este de
30 km/h sau mai mica nu se acordd punctaj de calitate. Ca urmare a acestui fapt nu se Intocmesc
nici caietele cu notele continand inregistrarea defectelor pe fiecare kilometru de linie masurat.

Abordarea in acest mod a defectelor geometriei caii (defecte care au implicatii directe in
siguranta feroviard) este eronatd, deoarece codurile de practica nu fac referire la neremedierea
defectelor inregistrate pe linii a caror vitezd de circulatie este de 30 km/h sau mai mica, ci la
neacordare punctajului de calitate.

In acest caz, managerul de infrastructurd, prin structurile sale cu atributii de verificare si
control a modului in care este realizata mentenata infrastructurii feroviare publice, ar trebui sa
reactioneze si sa dispund masuri in consecinta.

Concluzie referitoare la pct.a)

Prevederile codurilor de practica (amintite anterior) referitoare la realizarea mentenantei
infrastructurii feroviare, alcatuirea caii si mentinerea in valorile tolerantelor a elementelor
geometriei caii pe linia curenta Balota-P.M. Simian, implicit pe zona producerii deraierii, nu au
fost respectate.

Neaprovizionarea cu materialele necesare asigurarii mentenantei constituie un pericol
pentru siguranta feroviara.

In acceptiunea Regulamentului UE nr.402 din 2013 acest pericol ar fi trebuit si fie
identificat in mod rezonabil, fapt care nu a fost realizat de catre administratorul de infrastructura.

b) Identificarea riscurilor 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.

S-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati procedura operationala PO SMS 0-4.12
»Managementul riscurilor de siguranta feroviard”. Aceasta procedura a aparut in anul 2011 si nu a
fost revizuita pana la momentul producerii accidentului, desi situatia impunea acest lucru.
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Astfel, la capitolul 5.4.1.2.- Analiza de risc, pct. 5.4.1.2.1. — Identificarea si clasificarea
pericolelor, comisia a constatat ca CNCF ,,CFR SA din anul 2014 nu a efectuat actiuni de revizuire
a clasificarii pericolelor in scopul actualizarii Registrul de evidenta a pericolelor proprii CNCF CFR
SA.

La pct. 5.4.1.2.2. — Aplicarea codurilor de practica, comisia a constatat faptul ca unele
coduri de practica nu mai sunt relevante in contextul actualelor conditii de exploatare, in consecinta
nici riscurile asociate cu anumite pericole nu mai pot fi acceptabile prin aplicarea acestor coduri,
fiind necesara ori luarea de masuri suplimentare, ori actualizarea acelor coduri de practica (spre
exemplu codurile de practica: ,,Instructiuni privind revizia caii si atribugiile personalului de
intretinere  cu responsabilitati in siguranta circulatiei  nr. 305/1997, Instructiuni pentru
determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale - nr.306/1972, Instructia de
intretinere a liniilor ferate nr. 300/editia in vigoare” etc.)

Constatarile privind respectarea ,, Instructiei de norme si tolerante pentru constructia §i
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 " referitoare la mentinerea geometriei
caii in limitele tolerantelor de exploatare, precum si la obligativitatea inlocuirii traverselor de lemn
necorespunzatoare, au scos in evidenta abateri de la prevederile acestui cod de practica. Aceste fapt
reprezinta pericole, care se manifesta prin deraierea vehiculelor feroviare.

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

Masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF ,,CFR” SA si-a
propus-o, este respectarea prevederilor art.1, pct.14, si ale art.25, pct.4 din codul de practica
., Instructia de norme gi tolerange pentru constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal
-nr.314/1989".

Responsabilitatea aplicarii acestei masuri revine, conform aceluiasi Registru de evidenta a
pericolelor proprii, personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitatilor de Intretinere a caii.

Faptul ca aceste pericole s-au manifestat, demonstreaza ca masurile propuse pentru tinerea
sub control a riscului asociat acestui pericol trebuie sd fie reevaluate si dispuse masuri In consecinta.

De asemenea, in temeiul aceleiasi proceduri, constatarile privind respectarea codului de
practica ,, Instructiuni pentru determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale -
nr.306/1972" referitoare la inlocuirea sinelor de cale feratd defecte la termenele stabilite prin
reglementdrile in vigoare, au evidentiat faptul cd, acest cod de practica nu este respectat in
intregime, existand situatii in care, din lipsa materialelor sau din cauza deficitului de resursa umana,
sinele defecte nu sunt inlocuite in termenele reglementate. Mentinerea in exploatare a sinelor
defecte constituie un pericol pentru siguranta feroviara.

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 L6, 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-o, este respectarea prevederilor pct.3.4 din codul de practica ,, Instructiuni pentru
determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale - nr.306/1972”, respectiv a
termenelor de inlocuire a sinelor defecte.

Comisia a mai constatat cd ,,Registrul de evidenta a pericolelor proprii CNCF CFR SA” nu
face nici o referire la neremedierea defectelor de gradul 3 si 4 inregistrate de VMC, sau la
neremedierea defectelor inregistrate cu automotorul tip TMC.

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

2. Prevederile unora dintre codurile de practica referitoare lucrari de mentenanta nu se pot
aplica in integritatea lor, deoarece resursele materiale si umane avute in vedere la
momentul elaborarii respectivelor coduri de practica (instructii) nu mai sunt indeplinite.

3. Este necesard reevaluarea masurilor de siguranta din Registrul Pericolelor Proprii, care
fac trimitere la prevederi ale codurilor de practica, care din anumite cauze, ce nu se mai
pot aplica.

Comisia de investigare precizeaza cd, identificarea si analiza temeinica a factorilor care
conduc la manifestarea unor pericole, urmata de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a
riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul exclusiv al managerului, al personalului
responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei (inclusiv a managementului
riscurilor) si a personalului responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului
riscurilor.

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

GRUPUL FEROVIAR ROMAN SA

La momentul producerii accidentului feroviar, GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate
de operator de transport feroviar, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantiei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului Ministrului
Transporturilor nr.535/2007 (modificat si completat prin Ordinele MTI nr.884/2011, nr.2179/2012,
nr.1502/2014 si nr.270/2016) privind acordarea certificatului de siguranta fiind in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

* Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de célatori nr.8/10.04.2008;

= Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120160018 valabil de la data de 22.06.2016, prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména, din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei feroviare propriu;

» Certificatul de Sigurantd Partea B cu numar de identificare RO1220170105 - valabil de la data de
10.11.2017 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate d¢ GRUP FEROVIAR ROMAN SA pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd, in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

De asemenea, GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate de entitate responsabila cu
intretinerea vagoanelor de marfa (ERI), are un sistem propriu de intretinere, detindnd in acest sens
urmitoarele documente Certificatul de Entitate Responsabila cu Intretinerea nr.R0/31/0013/0001,
emis la data de 28.05.2016 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu
valabilitate pentru perioada 28.05.2016 — 27.05.2016, prin care se confirma acceptarea sistemului
de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si Regulamentul (UE) nr.445/2011.

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

norme si reglementari:
= Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,
» Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
- nr.314/1989;
* Instructia de intretinere a caii nr. 300/2003;
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* Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cdii
nr.305/1997;

» Instructia pentru determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale nr.306/1972;

» [nstructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

* Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/2007;

» [nstructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

» Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale feratd/1987;

* Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curentd si reparatia periodica a liniilor de cale
ferata normala - editia 1990;

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

= Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;

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

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

= [nstructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;

= Manualul de utilizare a instalatiei de inregistrare si masurare a vitezei la locomotive, tip IVMS,
varianta cu INDUSI si DSV, elaborat de S.C. SOFTRONIC S.A. Craiova - aprilie 2002.

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

= 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
metodd de sigurantd comuna pentru evaluarea conformititii 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 autoritatile nationale de sigurantd
dupa eliberarea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta;

» Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care trebuie sa 0 aplice administratorii de infrastructura
dupa primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd 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;

* Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologicd 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;

= Ordinul nr. 2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei
care urmeaza sa desfagoare pe propria raspundere activitati 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

perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER;
= Proceduri din cadrul SMS ale CNCF ,,CFR” SA;
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surse si referinte:
= copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare, depuse ca anexe la dosarul
de investigare;
= fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii
comisiei de investigare;
» documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;
» rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la
materialul rulant deraiat;
» examinarea s§i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;
» marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Constatari si mdsurdtori facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea

gabaritului

Referitor la pozitia materialului rulant deraiat

La data de 01.02.2018, ora 04:55 trenul de marfa nr.80592-1 apartinand operatorului de

transport feroviar SC Grup Feroviar Roman a fost expediat de la statia CFR Balota, la statia CFR
Drobeta Turnu Severin, trecand prin H. m. Valea Alba la ora 05:10. Pe linia curenta dintre H.m.
Valea Alba si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri, in jurul orei 05:20, in cuprinsul unui
traseu in curba cu deviatie dreapta, in zona cu profil transversal rambleu si declivitate de 20,4%o
(panta in sensul de mers al trenului) in zona km 349+819, s-a produs deraierea celui de al 16-lea
vagon, urmata de deraierea urmatoarelor 4 vagoane si apoi de ruperea aparatului de tractiune
dinspre cel de al 15-lea vagon si ruperea conductei generale de aer a trenului, fapt care a condus la
oprirea trenului. In aceste conditii, pani la oprirea completi a trenului, cel de al 16-lea vagon a
circulat in stare deraiatd pe o directie tangentd fatd de traiectoria curbei, a parasit platforma caii
ferate si s-a rasturnat pe taluzul terasamentului cdii, antrenand in deraiere vagoanele care se aflau
dupa acesta.

La momentul sosirii reprezentantilor AGIFER la locul accidentului, pozitia vagoanelor era

urmatoarea:

- vagonul al 15-lea nu era deraiat;

- vagonul al 16-lea era rasturnat pe taluzul rambleului, la o distantd de aproximativ 7,5 m
de sina corespunzdtoare firului exterior al curbei;

- vagonul al 17-lea era deraiat de prima osie al celui de-al doilea boghiu in sensul de mers
al trenului (rotile nr.3 si nr.4) cu roata de pe partea stdnga (roata nr.3) sens mers in
exteriorul liniei la circa 20 de cm de sina din stanga si cu roata din partea dreapta (roata
nr.4) intre sine;

- vagonul al 18-lea era deraiat de primul boghiu in sensul de mers (rotile nr.5+nr.8) cu
rotile din partea stanga in exteriorul caii la circa 10 de cm de sina din partea stanga si cu
rotile din partea dreapta intre sine. La cel de cel de al doilea boghiu rotile din partea
stangd nu erau deraiate (rotile nr.1 si nr.3), iar rotile din partea dreapta (rotile nr.2 si
nr.4) erau cazute intre sine;
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vagonul al 19-lea era deraiat de toate osiile, rotile din partea stanga fiind in exteriorul
caii la o distantd de aproximativ 40 cm de sina de pe firul exterior al curbei, iar rotile
din partea dreapta fiind cazute intre firele caii;

vagonul al 20-lea (ultimul din compunerea trenului) se afla cu toate rotile pe sine. Pe
fetele exterioare ale rotilor nr.1 si nr.3 (roti aflate pe partea dreapta fatda de sensul de

mers) au fost identificate urme noi de frecare.

Referitor la urmele lasate de materialul rulant care a circulat in stare deraiata
La km 39+819 pe sina din partea dreapta (sina de pe firul interior al curbei) a fost
identificatd o urma de frecare a fetei laterale active, specifica parasirii de catre roatd a suprafetei de

rulare a ciupercii sinei.
Dupa acest punct, la distanta de 1,00 m, respectiv la km 349+820, sistemul de prindere tip K

dinspre interiorul caii, care are rol de fixare a talpii sinei de placa metalica, avea surubul vertical
lovit, datorita caderii rotii intre firele cdii de rulare. De la acest punct si pana la oprirea trenului,
urme ale circulatiei materialului in stare deraiatd continua pana la oprirea trenului.

De la punctul obtinut prin translatarea punctului ,,0” pe sina din partea stangd (sina firului
exterior al curbei), pe o distantd de 56 m, in sensul de mers al trenului, nu au fost identificate urme
specifice circulatiei 1n stare deraiatd a materialului rulant pe elementele suprastructurii cdii, sau pe
platforma cdii. De asemenea, pe suprafata de rulare a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei nu
au fost identificate urme care sa fi fost generate de circulatia anormala a rotilor materialului rulant.
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La km 349+875 (punct aflat la 56 m dupa punctul ,,0”), pe sina de pe firul exterior al curbei
a fost constatata o urma de catarare a buze bandajului unei roti din partea stanga pe flancul activ al
ciupercii sinei de pe firul exterior a curbei. De la acest punct, pe o distantd de 2,80 m masurata
inspre flancul inactiv al ciupercii sinei, pe fata superioard a acesteia, respectiv pand la km
349+877,80 a fost identificatd o urma de rulare a buzei bandajului unei roti, care se continud cu
urmad de cadere a rotii in exteriorul cdii si de circulatie in stare deraiatd a acesteia pe elementele
constructive ale suprastructurii caii. Dupa acest punct (km 349+877,80), la o distantd de 30 m, pe
sina de pe firul exterior al curbei a fost constatatd o a doua urma de escaladare a flancului activ al
ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei si de cadere a unei roti in exteriorul caii de rulare.

Suprastructura feroviara a fost afectata de deraiere pe zona km 349+819-349+985, respectiv
pe o lungime de 166 m.
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La o distantd de 35 m dupa pct.0, o joanta de pe firul interior al curbei avea suruburile
orizontale rupte, eclisa dinspre interiorul caii cazuta, iar capatul sinei de dupa rostul de dilatatie era
rupt. Aceasta sind era rotita in jurul axei longitudinale in sens orar.

Referitor la afectarea elementelor constructive ale suprastructurii feroviare de deraierea

materialului rulant

De la surubul vertical lovit, care a fost identificat la km 349+820, urme ale circulatiei in
stare deraiata a materialului rulant printre firele caii au fost identificate pe elementele constructive
ale suprastructurii, pana la km 3494985, respectiv pe o lungime de 166 m.

Astfel, la joanta aflata la o distanta de aproximativ 5 m dupa surubul vertical lovit (aflat la
km 349+820) capatul superior al eclisei dinspre interiorul caii era lovit, iar pe muchia umarului
superior al acesteia era o urma continua specifica rularii buzei bandajului rotii pe umarul eclisei.

Foto nr.4

Referitor la starea tehnica a suprastructurii caii pe zona in care s-a produs deraierea

In zona producerii deraierii prisma de piatra sparti era completi, dar era colmatati.

Pentru constatarea starii tehnice a elementelor suprastructurii cdii, Incepand cu traversa din
dreptul pct.0, in sens invers de mers al trenului, pe o lungime de 20 m au fost numerotate 30 de
traverse de lemn normale.

Verificarea stdrii tehnice a traverselor normale de lemn a scos in evidentda ca, pe unele
traverse, pe capetele dinspre firul exterior al curbei erau montate jumatati de placi metalice fixate cu
tirfoane pentru impiedicarea deplasarii placilor metalice pe care erau fixate télpile sinelor, inspre
spre firul exterior al curbei (impiedicarea deplasarii sinei de pe firul exterior al curbei in sensul
Cresterii ecartamentului). Aceste jumatdti de placi metalice erau montate pe zona in care corpul
traversei de lemn permitea strangerea tirfoanelor.

Aceasta solutie nu rezolva in totalitate problema deplasarii inspre exteriorul cdii a sinei de
pe firul exterior al curbei, deoarece la unele dintre traverse lemnul de sub placile metalice pe care
sprijind talpa sinelor era crdpat sau putrezit, determinidnd patrunderea placii metalice in corpul
traversei. Ca urmare a acestui fapt, nivelul fetei superioare a placii metalice care sustine talpa sinei
era sub nivelul talpii placii metalice montata pentru a-i impiedica deplasarea. Astfel ansamblul sina
placa metalica se deplasa inspre exteriorul curbei pana cand capetele tirfoanelor loveau marginea
placii metalice montata pentru Tmpiedicarea deplasarii acestui ansamblu.
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Foto nr.5

Referitor la verificarea geometriei traseului cdii, pe care a circulat trenul

Pentru efectuarea constatarilor privind geometria caii si starea tehnica a elementelor
componente ale suprastructurii, incepand de la pct.0 in sens invers de mers al trenului, pe sina de pe
firul interior al curbei, pe o lungime de 20 m au fost marcate 40 de puncte la echidistante de 0,5 m.

De la pct.0, in sensul de mers al trenului, pe o lungime de 5 m au fost de asemenea marcate
un numar de 10 puncte la echidistante de 0,5 m.

In punctele marcate au fost efectuate masurdtori in stare statici ale ecartamentului si
nivelului transversal al caii, precum si ale sagetilor curbei fata de mijlocul unei corzi cu lungimea
de 10 m.

In urma verificarilor si a masuratorilor efectuate au rezultat urmatoarele constatari:

Referitor la ecartamentul caii

In majoritatea punctelor, valorile misurate ale ecartamentului cdii depasesc valoarea
maxima, respectiv 1470 mm, admisa de ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructii si
intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal nr.314/1989”- cod de practica care este aplicat in
activitatea de mentenanta a infrastructurii feroviare.

Referitor la supraindaltarea cdii

in cuprinsul curbei km 349+602+km 349+972 (cea de a doua curba din gruparea de curbe
prezentata in desenul nr.6) compusa din doua curbe circulare de acelasi sens si cu raze diferite,
respectiv R2=245 m si R3=215 m, suprainaltarea are valoarea constanta h=80 mm pe toata lungimea
celor doud curbe circulare. Aceasta valoare a suprainaltarii a fost determinatd de catre
administratorul de infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile ,,/nstructiei de
norme §i tolerante pentru constructii si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989”,
luand in calcul viteza maxima de circulatie de 50 km/h de pe tronsonul de linie dintre statia CFR
Balota si P.M. Simian.

Aceastd valoare a supraindltarii a fost stabilitd pentru viteza maxima de circulatie a liniei,
respectiv 50 km/h.

Incepand cu anul 2014 viteza maximai de circulatie pe linia curenti dintre H.m. Valea Alba
si Post Macaze Simian a fost restrictionata la 30 km/h, datorita deteriorarii elementelor constructive
ale suprastructurii cdii, preponderent a traverselor normale de lemn, dar si a sinelor care aveau
defecte sau uzuri ale ciupercii sinelor.

La data producerii deraierii dupa executarea lucrarilor de consolidare a zonei din
suprastructura caii, care a fost distrusa ca urmare a accidentului feroviar, viteza de circulatie a
trenurilor pe aceasta linie curenta a fost reluata tot cu viteza de 30 km/h.

Cu toate ca, din anul 2014 viteza de circulatie trenurilor pe linia curenta dintre H.m. Valea
Alba si Post Macaze Simian se face cu 30 km/h, suprainaltarea in curba 349+602+km 349+972 a
ramas cea corespunzatoare vitezei de 50 km/h, respectiv 80 mm.

Raportate la treapta restrictiei de viteza de 30 km/h, valorile supraindltarii masurate in regim
static pe zona in care s-a produs deraierea se incadreaza in valorile tolerantelor admise pentru viteza
de 30 km/h.
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desen nr.6
Referitor la verificarea directiei liniei in curba
Valorile masurate ale sdgetilor fatd de mijlocul corzii cu lungimea de 10 m se incadreaza in

valorile tolerantelor admise pentru raza curbei in cuprinsul careia s-a produs deraierea si viteza de
30 km/h.

Constatari in legiatura cu activitatea de intretinere si reparatie a liniei curente Valea

Alba-P.M. Simian, pana la data producerii deraierii

A) Referitor la lucrarile de reparatie periodica si reparatie capitald

Conform documentelor puse la dispozitie de reprezentantul administratorului infrastructurii
feroviare pe raza caruia s-a produs accidentul feroviar, ultima lucrare de reparatie capitala a liniei
curente dintre H.m. Valea Alba si P.M. Simian a fost executata in perioada 1995-1996, perioada de
timp in care au fost inlocuite sinele, traversele, a fost ciuruita mecanizat prisma de piatra sparta si
au fost executate lucrarile de burare si ripare mecanizatd a caii.

De la anul executarii acestei lucrari si pana la anul producerii accidentului feroviar (timp de
23 ani) pe aceasta linie curenta nu au mai fost executate lucrari de acest tip.
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Conform prevederilor ,,Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/editia in vigoare”
(cod de practica in SMS al CNCF ,,CFR” SA) aceasta linie curentd este incadrata la categoria VII
a5 si corespunzdtor valorii traficului, periodicitatea lucrarilor de reparatie capitala este de 13 ani, iar
a lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruirea integrala si la rand a prismei de piatra sparta este de
5 ani. In consecinta in cei 23 de ani ar fi trebuit ca pe aceasti linie curentd si se execute o reparatie
capitalad si 4 cicluri de lucrari de reparatie periodicd cu ciuruirea integrald si la rand a prismei de
piatra sparta.

La aproximativ 6 luni dupa producerea accidentului, in luna septembrie 2018, pe aceasta
linie curentd au fost executate lucrari de ciuruire mecanizata cu utilaje grele de cale a prismei de
piatrd spartd, dar numai pe zona km 349+450-350+130 farad inlocuirea traverselor si fard asigurarea
scurgerii apelor provenite din precipitatii.

Uzura si degradarea avansatd a elementelor constructive ale suprastructurii caii (traverse,
sine, elemente de fixare a sinelor de traverse, etc.), a aparatelor de cale, colmatarea prismei de piatra
spartd in proportie de 80%, precum si a santurilor de evacuare a apelor pluviale, necesitatea
readucerii elementelor geometrice ale cdii la valorile initiale ale parametrilor proiectati, au fost
principalele argumente care au determinat, Divizia Linii Craiova in anul 2009 sa intocmeasca
documentatia primara necesara pentru executarea lucrdrilor de reparatie capitald pe linia curenta
Balota-Valea Alba-P.M. Simian si sd solicite, prin compartimentele specializate din cadrul
Sucursala Regionala CF Craiova, promovarea acestor lucrari.

Conducerea CNCF ,,CFR” SA a avizat si aprobat executarea acestor lucrari, astfel ca, in
anul, 2011 a fost demarata procedura de achizitie a acestor lucrari, dar care nu a mai fost finalizata.
In cursul anului 2014 procedura a fost reluati pentru prin achizitie cu licitatie deschisa, castigator si
ulterior semnatar al Contractului de executie lucrdri nr.411/18.09.2014 fiind S.C. Compania
Constructii Feroviare S.A. Campulung Moldovenesc, Lider al Asocierii SC Compania Constructii
Feroviare SA Campulung Moldovenesc si SC Vest Constructii SRL Brasov. Durata de executie a
lucrarilor era de 18 luni de la data emiterii ordinului de incepere a lucrarilor.

La data de 27.05.2017 a fost intocmit procesul verbal de incepere a lucrarilor
nr.52/5/82/27.05.2017 intocmit intre reprezentantii constructorului si ai Sucursalei Regionale CF
Craiova-Divizia Tehnica, in calitate de beneficiar.

Pe parcursul derularii contractului intre beneficiar si executant au fost generate mai multe
litigii datorita nerespectdrii de catre executant a documentatiei de executie a lucrdrilor si a
termenelor de executie conform graficelor intocmite si asumate de catre acesta, cu toate cd au fost
incheiate doud acte aditionale pentru prelungirea perioadei de executie. Avand in vedere acestea si
faptul ca receptia calitativa pentru o parte din lucrarile executate nu s-au finalizat, deoarece la
fiecare receptie au fost constatate neconformitati si nerespectari ale proiectului sau ale dispozitiilor
de santier, care nu au fost remediate pana la expirarea perioadei de executie, respectiv 30.04.2018,
in conformitate cu prevederile art.29, pct.l, lita) din Contractul de executie lucrari
nr.411/18.09.2014, acesta a incetat ,,de plin drept”.

In consecinta Directorul General al CNCF ,,CFR” SA a emis Dispozitia nr.86/15.05.2018
prin care a numit o comisie pentru receptionarea lucrarilor la stadiul fizic executat.

Ca urmare a fost incheiat Procesul Verbal nr.122/203/16.05.2018 intre reprezentanti ai
SRCF Craiova, SC Electrificare SA, SC Telecomunicatii SA, CJ Mehedinti, avand ca invitati
reprezentanti ai: CNCF ,,CFR” SA, SC CONSIS PROIECT SRL, SC CCF SA Campulung
Moldovenesc si SC Vest Construct SRL Bragov. Ulterior a fost emis Documentul constatator
nr.122/228/30.05.2018.

Datoritd nerealizdrii de catre executant a obligatiilor contractuale, Sucursala Regionald CF
Craiova a pierdut alocatia bugetard, motiv pentru care trebuie sa execute lucrari de intretinere a
liniei curente Balota-Valea Alba-P.M. Simian cu alte surse de finantare.

Volumul lucrarilor realizate de executant sunt de aproximativ 10-11%.

In anul 2018 Divizia Linii Craiova a solicitat conducerii Sucursalei Regionale CF Craiova,
includerea in Planul Anual de Achizitii Sectoriale a lucrarilor de proiectare si reparatie capitald a
liniei Balota Valea Alba km 345+200-353+200.
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B) Referitor la verificarea geometriei cdii cu vagonul de mdsurat calea si cu automotorul

tip TMC

Comisia de investigare si-a propus sa analizeze modul in care pe linia curenta Balota-Valea
Alba-P.M. Simian S-a efectuat verificarea geometriei caii cu vagonul de madsurat calea si cu
automotorul tip TMC in perioada 2014-2017, pentru identificare defectelor geometriei caii.

In perioada analizati au fost efectuate un numar de 6 verificari cu vagonul de masurat calea
(VMC) la datele de 02.04.2014, 15.09.2014, 25.03.2015, 25.11.2015, 02.11.2016, 21.11.2017 si o
verificare cu automotorul tip TMC la data de 11.04.2016.

verificarea geometriei cdii cu vagonul de masurat calea (VMV)

Aprecierea starii tehnice a caii, pentru fiecare kilometru masurat este data de punctajul de
calitate obtinut in urma verificdrii, si este In functie de viteza de circulatie la care s-a facut
inregistrarea defectelor geometriei caii.

Viteza maximd de circulatie a trenurilor pe linia curentd Balota-Valea Alba-P.M. Simian
este de 30 km/h.

In conformitate cu prevederile codului de practica ,,Instructia pentru folosirea vagoanelor de
masurat calea nr.329/1995”, portiunile de linie cu o viteza maxima de circulatie de 30 km/h sau
mai mica sunt excluse de la calcularea punctajului de calitate. In consecintd pentru aceasta linie
curentd analizarea starii tehnice nu se poate face prin raportarea la punctajul de calitate, dar se pot
analiza defectele inregistrate, si gradul de abatere al acestora (gravitatea).

Numarul defectelor Inregistrate in urma verificarii geometriei cdii cu VMC a liniei curente
Balota-Valea Alba-P.M. Simian indica faptul, ca lucrarile de reparatie si intretinere a infrastructurii
feroviare nu se executd la nivelul cerintelor de exploatare a acestei linii, numarul defectelor
inregistrate avand tendinta de crestere.
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Desen nr.8 - Evolutia defectelor geometriei caii inregistrare cu vagonul de masurat calea
pe km 349+000-350+000, in cuprinsul caruia s-a produs deraierea
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Verificarea modului in care sunt respectate prevederile art.6.8 din codul de practica
»Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995”, referitor la analizarea de
catre seful Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, a benzii cu inregistrarea defectelor, a scos in
evidentd, ca unele defecte sunt evidentiate fara a fi consemnata si pozitia kilometrica a acestora.

Comisia de investigare a constatat, ca prevederea de la art.3.8, lit.b) din codul de practica
amintit anterior, referitoare la neacordare punctajului de calitate pentru liniile care au restrictii de
viteza de 30 km/h sau mai mica, este interpretata eronat, in sensul ca:

- remedierea defectelor inregistrate se poate face la termene mai mari fatd de cele
prevazute la art.6.7 din codul de practica ,,Instructia pentru folosirea vagoanelor de
masurat calea nr.329/1995”;

- nu mai este necesara respectarea prevederilor 6.5 referitoare la Intocmirea caietelor cu
notele n care se inregistreaza defectele pentru fiecare kilometru masurat;

a) referitor la termenele de remediere a defectelor inregistrate la verificarea geometriei

caii cu VMC
In tabelul 6 din Anexa I al acestui cod de practica sunt precizate vitezele maxime cu care
se poate circula peste anumite tipuri de defecte si gradele de abatere ale acestora.
Faptul ca pe linia curenta Balota-Valea Alba-P.M. Simian viteza maxima de circulatie
este restrictionatd la 30 km/h, si ca un defect de gradul 6 permite circulatia cu aceasta
viteza, nu inseamna ca respectivul defect nu trebuie remediat la termenul prevazut de
art.6.7 din codul de practica. Prevederile din Anexa I, tabelul 6 din codul de practica nu
anuleaza prevederile art.6.7 ale aceluiasi cod.

b) referitor la intocmirea caietelor cu notele privind inregistrarea defectelor geometriei
caii cu VMC
Neacordarea punctajului de calitate pentru fiecare kilometru de linie masurat, nu exclude
intocmirea caietelor cu notele ce contin inregistrarea tipurilor de defecte, gradele de
abatere si pozitia kilometrica a acestora.

Aceste documente, ce trebuie intocmite conform prevederilor art.6.5 din codul de
practica, impreuna cu banda vagonului de masurat calea sunt documente primare pentru
analizarea starii liniei verificate, programarea si urmdrirea remedierii defectelor.

Mentinerea in exploatare a defectelor geometriei cdii perioade de timp indelundate conduce
la crestea riscul de manifestare a pericolului deraierii.

La verificarea geometiei caii cu vagonul de masurat calea efectuata la data de 21.11.2017,
analiza diagramei ecartamentului caii a pus in evidenta, ca pe zona curbei circulare in cuprinsul
careia la data de 01.02.2018 s-a produs accidentul feroviar, valorile Inregistrate ale ecartametului
caii erau cuprinse intre 1450 mm+1465 mm si ca, la km 349+819-punctul de inceput al deraierii-
valoarea ecartamentului la data de 21.11.2017 era de 1465 mm.

Valori mari ale ecartamentului caii au fost inregistrate si in urma verificarii geometriei caii
efectuata la data de 11.04.2016 cu vagonul automotor tip TMC.

Asa cum se observa si pe copia inregistrarii (este un extras) valorile inregistrate ale
ecartamentului depaseau la data efectuarii verificarii valoarea maxima admisa pe reteaua feroviara
din Romania, respectiv 1470 mm (art.13 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructii si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989”).

Defectele geometriei cdii inregistrate cu ocazia verificarilor efectuate in zilele de 11.04.2016
si 21.11.2017 indicau tendinta de agravare a starii tehnice a infrastructurii feroviare.
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masuratorilor 11.04.2016

Instructiunile pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata cu automotorul
TMC/2007 prevad la art.225, alin.(2), ca ,,Defectele inregistrate pe portiuni de linie de categoria de
viteza 30 km/h sau mai mica-pe aparatele de cale in abatere si curbele dupa aparatele de cale-sunt
considerate defecte de atentie pentru personalul de intretinere a caii”.

Comisia de investigare atentioneaza administratorul infrastructurii feroviare ca, textul
acestui paragraf nu este in concordanta cu textul art.13 din ,,Instructia de norme si tolerante pentru
constructii §i intrefinerea caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989”, care prevede ca
,» Ecartamentul cdii nu trebuie sd fie in nici un caz mai mare 1470 mm sau mai mic de 1432 mm”.

Faptul ca, pentru un defect tip L (largire) a carui valoare este mai mare de 1470 mm nu se impune
un termen urgent de remediere, ci este doar atentionat pentru ca viteza de circulatie este de 30 km/h sau mai
mica, reprezinta un pericol in producerea accidentelor feroviare.

Restrictionarea vitezei de circulatie pe o zond din infrastructura feroviard in care valoarea
ecartamentului depaseste 1470 mm, nu reprezintd o masurd de tinere sub control a riscului de producere a
accidentelor, ci este o masura prin care se poate limita valoarea pagubelor.

Ca urmare a celor prezentate anterior, comisia de investigare, considerd ca, mentinerea in exploatare
a liniilor care au in cuprinsul lor zone cu ecartament mai mare de 1470 sunt un pericol pentru siguranta
feroviara si recomanda managerului de infrastructura feroviara publica, dispunerea masurilor necesare pentru
inregistrarea acestui pericol in ,,Registrul pericolelor proprii CNCF CFR SA”, efectuarea analizei de risc si
dispunerea in consecintd a masurilor pentru tinerea sub control a riscului de producere a accidentelor prin
manifestarea acestui pericol.

Valorie mari ale ecartamentului (peste 1470 mm) masurate in stare statica cu tiparul de
masurat calea imediat dupa producerea deraierii, indica faptul, ca analizarea amplitudinii (gravitatii)
defectelor inregistrate in urma celor doua verificari ale geometriei caii, amintite anterior, nu a fost
facutd corespunzator si cd masurile pentru realizarea unei mentenante capabild sd asigure
exploatarea acestei linii curente in conditii de siguranta pentru circulatia cu viteza de 30 km/h, nu au
fost corespunzaroare.

C) Referitor la masurarea curbelor
Analizarea valorilor ecartamentului masurate in regim static cu tiparul de masurat calea
si consemnate in condica de masurare a curbelor corespunzatoare lunii aprilie 2016 si lunii martie
2017, au evidentiat, ca la data masurarii valorile ecartamentului depaseau toleranta maxima admisa
pentru curba in cuprinsul careia s-a produs deraierea (curba cu raza R=215 m si cu supralargirea
s=20 mm).
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Raportat la zona cu lungimea de 20 m pe care au fost efectuate verificari ale
ecartamentului imediat dupa producerea deraierii, respectiv zona km 349+799-349+819 (zona
delimitata de punctul -40 si punctul ,,0”), valorile ecartamentului consemnate in condica de
masurare a curbelor sunt cuprinse intre:

» 35 mm=+38 mm la verificare efectuata in luna aprilie anul 2016;
» 33 mm+34 mm la verificare efectuata in luna martie anul 2017.

Valorile peste toleranta admisa pentru ecartamentul caii, masurate in regim static cresc
sub circulatie ca urmare a actiunii fortelor dinamice transmise cdii de rotile materialului rulant,
pericolul producerii deraierii fiind iminent.

Comisia de investigare concluzioneaza ca, in acest caz, nu au fost respectate prevederile
codului de practica ,,Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate
reviziile caii nr.305/1997” consemnate in Fisa nr.4, art.8 si in Fisa nr.11, art.3 referitoare la
analizarea valorilor elementelor geometrice ale curbei (ecartament, nivel transversal, sageata),
identificarea defectiunilor si programarea lucrarilor de mentenanta specifice pentru remedierea
acestora.

D) Referitor la aprovizionarea cu principalele materiale necesare mentenantei (sina tip

49 si traverse de lemn normale) pe linia curentd Balota-\Valea Albd-P.M. Simian

Comisia de investigare a analizat cantitatile de sine tip 49 si de traverse de lemn normale
care au fost aprovizionate si consumate in cursul anilor 2016 si 2017.

1) Aprovizionare cu sind tip 49

Linia curentd Balota-Valea Alba-P.M. Simian are un traseu sinuos in cuprinsul caruia
sunt zone in curba cu raze mici (200-250 m) si cu declivitati mari ale caror valori sunt cuprinse Intre
10%o-30%o.

Cantitatile de sine noi tip 49 aprovizionate si introduse in cale in perioada anilor 2016-
2017 au scos 1n evidenta faptul ca:

referitor la cantitatile de sine tip 49 noi aprovizionate

- subunitatea responsabild cu mentenanta liniei curente Balota-Valea Alba-P.M. Simian

(infrastructura feroviara publicd) nu a fost aprovizionata cu sine noi tip 49;

- pentru a putea face fatd unor situatii presante au fost folosite sine tip 49 noi din stocul de

rezerva militara (acest stoc este constituit din sine noi tip 49 cu lungimea de 15 m).

Astfel, in perioada anilor 2016-2017 din stocul de rezerva militara au fost folosite in

total 37,195 tone sina, respectiv 37 buc. sine noi cu lungimea de 15 m.

referitor la cantitatile de sine tip 49 recuperate la stare SB (semibune)

La inceputul anului 2016 Districtul 4 Balota avea in stoc 1,798 tone sina tip 49 SB, care au
fost recuperate in urma executarii unor lucrari de intretinere si reparatie pe alte linii.

In cursul anului 2016 acest district a fost aprovizionat cu 6,414 tone sine tip 49 SB, iar din
stocul total au fost folosite pentru lucrari de mentenanta 2,332 tone. La finalul anului 2016 acest
district avea 1n stoc 5,88 tone sine tip 49 SB.

In anul 2017 acest district a mai fost aprovizionat cu inca 32,235 tone sine tip 49 SB, iar
din cantitatea totald, au fost folosite pentru lucrari de intretinere si reparatie, 36,988 tone. La data
de 31.12.2017 in stocul districtului rdmasesera 1,127 tone sind tip 49 SB.

2) Aprovizionarea cu traverse de lemn normale

Analizarea stocurilor de traverse de lemn normale, a cantitatilor aprovizionate si a celor
utilizate in perioada 2016-2017 de catre Districtul 4 Balota pentru lucrari de mentenanta tuturor
liniilor de pe raza sa de activitate, au scos in evidenta ca, in raport cu numarul de traverse de lemn
normale necesare de inlocuit in urgenta I, numarul de traverselor aprovizionate este mult sub cel
necesar.

Cantitatile de traverse de lemn normale noi aprovizionate in anii 2016 si 2017 au fost:
- 598 buc. traverse noi aprovizionate in anul 2016, toate fiind folosite la lucrarile de
mentenantd executate 1n acelasi an;
- 86 buc. traverse noi aprovizionate in anul 2017, care si acestea au fost folosite in
totalitate la lucrérile de mentenanta din anul 2017.
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La data de 01.01.2016 Districtul 4 Balota avea 1n stoc un numar de 21 buc. traverse de
lemn normale care in urma lucrarilor executate anterior acestui an au fost recuperate la starea SB.

Pe parcursul anilor 2016 si 2017 acest district a fost aprovizionat cu 458 buc. traverse de
lemn normale SB in anul 2016 si cu 305 buc. traverse de lemn normale SB in anul 2017. In urma
executarii lucrarilor de mentenantd, la finalul anului 2017 in stocul acestui district au ramas 11 buc.
traverse de lemn normale SB.

Inlocuirea traverselor de lemn normale
pe linia curenta
Balota-Valea Alba-P.M. Simian

s Traverse s Total Procent
necorespunzitoare traverse traverse
recenzate inlocuite inlocuire
urg.I

5 1

000 874 1o 3074 4287 20%

4000 — 16% 3520 15%

3000 12% 12% l o

2000 9%

1000 383 o 432 190 366 B8
0 = 0%

anul anul
2013 1{114 1{115 1{116 2017
Desen nr.9

Pentru inlocuirea traverselor necorespunzatoare de urgenta I recenzate pe linia curentad
Balota-Valea Alba-P.M. Simian, din numarul total al traverselor de lemn normale inlocuite in

perioada 2016-2017, 490 buc. traverse au fost introduse in cale in anul 2016 si 366 buc. traverse in
anul 2017.

E) Referitor la identificarea sinelor defecte sau rupte si a remedierii acestora
Sine defecte
Analizarea pe o perioada de 5 ani (anii 2013+2017) a activitatii desfasuratd de Districtul
4 Balota pentru identificarea si inlocuirea sinelor defecte tip 49 existente in cale, a scos in evidenta
faptul ca, numarul de sine defecte este intr-o continua crestere si, ca inlocuirea sinelor defecte nu se
realizeazd in termenul de inlocuire a sinelor defecte stabilit de prevederile Instructiei pentru
determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale nr.306/1972 (cod de practica).

Dvistrictul 4 Balota
Linia curenti Balota-P.M. Simian
Situatia sinelor tip 49 cu defecte
de categoria I sia ll-a

J00
50
W)
150
LI
3l
1]
anul 2013
annl X014
anul 2015
anml 2014
anul 2017
total sine defecte total sine defecte = total sine defecte
‘imlnculte ramaze de inlocnlt
Desen nr.10
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Mentinerea in exploatare a sinelor defecte reprezinta un pericol pentru siguranta feroviara,
in special in cazul sinelor cu defecte de categoria I, pentru care, codul de practica mentionat anterior
prevede ca inlocuirea acestora sa se facd in cel mai scurt timp. In cazul sinelor defecte de categoria
a ll-a, acelasi cod de practica prevede ca inlocuirea acestora sa se faca in cel mult 6 luni de la
constatarea defectului.

In perioada analizati, doar in anul 2014 Districtul 4 Balota a reusit inlocuirea sinelor tuturor

cu defecte de categoria .
Districtul 4 Balota

Linia curenta Balota-P.M. Simian
Situatia sinelor tip 49 cu defecte de categoria I

anul 2013

anul 2014
anul 2015
anul 2016
anul 2017

Desen nr.11

In conformitate cu documentele puse la dispozitie de administratorul de infrastructura, la
data de 01.11.2018 in evidenta Districtului 4 Balota erau inregistrate un numar total de 157 buc.
sine tip 49 defecte, din care 58 buc. erau sine defecte de categoria I. De la inceputul anului 2018 si
pana la data de 01.11.2018 fusesera inlocuite in total un numar de 36 buc. sine defecte, din care 11
buc. erau din sinele defecte de categoria I.

Districtul 4 Balota
Linia curenti Balota-P.M. Simian
Situatia sinelor tip 49 cu defecte de categ.I
existente la data de 01.11.2018

180
160 157
140
120 121
=@—Total sine defecte
100 la 01.11.2018
80 din care:
&0 23 == Sine defecte categI
la 01.11.2018
47
40 16
20
11
0
sine defecte sine defecte sine defecte
descoperite inlocuite rimase de
inlocuit
Desen nr.12



C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice ale acestuia
Constatari privind vagoanele din compunerea trenului:

» Constatari privind vagoanele nederaiate:

schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la cele 15 de vagoane se
aflau 1n pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;

legarea vagoanelor nederaiate a fost corespunzétoare;

toate robinetele de aer tip Ackerman, in pozitie deschisa cu exceptia celor frontale situate la
urma vagonului de semnal;

vagonul al 4-lea de la semnal cu instalatia de frana automata izolata;

toate semiacupldrile de aer ale conductei generale cuplate pe un singur rand, iar robinetii de
aer erau pe pozitia deschis;

toate instalatiile de frana de ména erau in stare de functionare normala.

Constatari privind starea vagoanele deraiate efectuate la locul accidentului.:

vagonul nr.33877849041-1 (al 20-lea in compunerea trenului):

tamponul de pe partea stanga sens de mers dinspre cel de al 19-lea vagon incélecat;

vagonul era cu toate rotile pe sine, insa, pe fetele exterioare ale rotilor 1R si 3R (situate pe
partea dreapta in sensul de mers al trenului) s-au constatat urme noi de frecare (foto nr.7);
distanta de la acest vagon la prima urma de deraierea (pct.”0”) era de circa 97,8 metri;

pe partea dreapta a terasamentului la circa 15 m Tn urma acestui vagon s-a gasit un sabot de
frana care, in urma verificarilor s-a constatat ca provine de la roata nr.1R a acestui vagon;

Vi ®
‘g(l : I

‘,u‘ (‘-:'m

IS 11

Foto nr.7

vagonul nr.88537961363-5 (al 19-lea in compunerea trenului):

ambele tampoanele dinspre cel de al 18-lea vagon erau incilecate;

tamponul de pe partea stanga sens de mers dinspre cel de al 20-lea vagon Incélecat;

vagonul era deraiat de toate osiile, cu rotile de pe partea stanga (in sensul mers al trenului) in
exteriorul liniei la circa 40 de cm de sina din stanga si cu rotile din dreapta intre sine;

vagonul nr.33537965071-6 (al 18-lea in compunerea trenului):

ambele tampoanele dinspre cel de al 19-lea vagon erau incalecate;
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vagonul era deraiat de primul boghiu in sensul de mers al trenului (rotile 5+8) cu rotile de pe
partea stanga (sens de mers) 1n exteriorul liniei la circa 10 de cm de sina din stanga si cu rotile
din dreapta intre sine si de cel de al doilea boghiu cu rotile de pe partea stinga (sens de mers)
(rotile nr.1 si 3) pe sina din stanga si cu rotile din dreapta (rotile nr.2 si 4) Intre sine;

vagonul nr.33537963176-5 (al 17-lea in compunerea trenului):

talerul tamponului de pe partea stainga dinspre cel de al 16-lea vagon lovit si deformat;

rozeta conducdtoare de la aparatul de tractiune de pe acelasi capat al vagonului lovita si
deformata:

vagonul deraiat de prima osie al celui de-al doilea boghiu in sensul de mers al trenului (rotile
nr.3 si 4) cu roata de pe partea stanga (nr.3) in exteriorul liniei la circa 20 de cm de sina din
stanga si cu roata din dreapta Intre sine;

la capatul dinspre cel de al 16-lea vagon, in sensul de mers, era rupt (sectiune cu aspect de
rupere noua 100%) si cdzut intre sine, aparatul de tractiune identificat ca apartinand celui de
al 15-lea vagon din compunere (nr.84537850195-5);

vagonul nr.83537951253-5 (al 16-lea in compunerea trenului):

J

N

Foto nr.8
vagonul era deraiat si rasturnat pe partea stanga in sensul de mers al trenului, la circa 7,5 m de
sina din stanga a liniei (foto nr.8);
osia corespunzatoare rotilor nr.5-6 era saritd de la boghiu (primul boghiu in sensul de mers) si
ramasa pe terasament, pe partea stinga, la circa 4,5 metri in fata celui de la 17-lea vagon;
arcurile elicoidale de la suspensia primului boghiu in sensul de mers al trenului erau sarite si
s-au gasit la locul deraierii;
bara regulatorului de timonerie de tip SAB era deformata;
cel de-al doilea boghiu, in sensul de mers al trenului, avea cadrul de boghiu deformat si
desprins de sasiul vagonului;
pivotul crapodinei de la acest boghiu era deformat;
recipientul vagonului (cisterna) prezenta deformari ca urmare a rasturnari acestuia;
vagonul prezenta scurgeri din continut pe la supapa de siguranta a cisternei care erau
recuperate;
pe fata exterioara a rotii nr.8 (roata din dreapta a primei osii in sensul de mers) a acestui
vagon, la zona de racordare cu suprafata de rulare (sanfrenul exterior al rotii), s-au constatat
urme puternice de polizare cu refulare de material (foto nr.9 si nr.10).

—_—
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Foto nr.9 Foto nr.10

> Constatari privind starea boghiurilor, crapodinelor si glisierelor de la primul vagon deraiat

precum Si a celorlalte 4 vagoane deraiate:

= |a data de 21.03.2018, la SC REVA SIMERIA SA, a fost verificata in comisie starea tehnica a
patru vagoane deraiate si a boghiurilor, crapodinelor si glisierelor demontate de la vagonul
nr.83537951253-5 (primul deraiat in sensul de mers al trenului). Cu aceastd ocazie s-au,
constatat urmatoarele:

» la boghiurile, crapodinele si glisierele demontate de la vagonul nr. 83537951253-5(al 16-lea
in compunerea trenului):

cotele si dimensiunile geometrice ale osiilor se incadrau in limitele admise prin
Instructiunile nr.250/2005;

pe fata exterioara a rotii nr.8 s-au constatat urme puternice de polizare cu refulare de
material spre zona de racordare cu suprafata de rulare (foto nr.11);

r R

Foto nr.11

la partea superioara a buzei rotii nr.7, pe intreaga circumferinta, s-a constatat 0 muchie
formata din refulare de material, muchie care nu se afla in zona flancului activ al buzei
rotii;

la verificarea tehnica a crapodinelor vagonului s-a constatat faptul cd acestea erau

corespunzatoare, iar placile de poliamida erau intreaga cu urme normale de lucru (foto nr.
12);
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Fotonr.12

la verificarea glisierelor superioare demontate de pe sasiul vagonului s-au constatat urme de
uzura semiradiala produse prin frecarea de glisierele inferioare, urme ce aveau adancimea
maxima de:
- 4,8 mm la glisiera superioara aferenta fusurilor de osie 1-3,
- 2,3 mm la glisiera superioara aferentd fusurilor de osie 2-4,
- 2,1 mm la glisiera superioara aferenta fusurilor de osie 5-7,
- 1,3 mm la glisiera superioara aferenta fusurilor de osie 6-8 (desen nr.13);
- La aceste glisiere s-au constatat urme normale de lucru frecare (aspect lucios, fara smulgere
de material), nefiind constatate urme care sa indice o alunecare ingreunata intre suprafetele
in contact ale perechilor de glisiere (glisiera inferioara montatd pe cadrul de boghiu si

glisiera superioara montata pe sasiul vagonului).

sensul de mers

. @=13 mm

=273 1T
&, b g, d = adfineimes macdims a2 wenr semiradials
& glisiered superioars
1 - 8 = numerotarea rotilor
Desen nr.13
- starea crapodinelor de la ambele boghiuri era corespunzatoare, iar placile de poliamida

erau intregi cu urme normale de lucru;
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> la celelalte 4 vagoane deraiate (de la al 17-lea la al 20-lea in compunerea trenului):

- cotele si dimensiunile geometrice ale osiilor se incadrau in limitele admise prin
Instructiunile nr.250/2005;

- starea crapodinelor de la boghiuri era corespunzatoare, iar placile de poliamida erau intregi
cu urme normale de lucru;

- jocurile insumate la pietrele de frecare ale boghiurilor se incadrau in limitele admise prin
Instructiunile nr.250/2005 in cazul vagoanelor dotate cu pietre de frecare (vagoanele
situate in pozitiile 17, 18 si 19 Tn compunerea trenului);

- glisierele elastice de la boghiurile celui de al 20-lea vagon erau in stare corespunzatoare

a) Constatari privind locomotiva EC 143 ce a remorcat trenul de marfa nr.80592-1
La verificarile efectuate la locomotiva EC 143, dupa producerea accidentului feroviar, s-au
constatat urmatoarele:
= robinetul mecanicului tip KD2 din postul de conducere era in pozitie de ,,franare rapida”;
= compresoarele de aer functionau normal;
* manometrele de aer erau 1n stare buna cu verificarea metrologica in termen de valabilitate;
» ctangeitatea instalatiei de frand pneumatica era corespunzatoare;
* instalatia de control automat al vitezei tip INDUSI sigilata, in stare de buna de functionare;
* instalatia de siguranta si vigilentd DSV sigilata, in stare de bund de functionare;
* instalatia de vitezometru tip IVMS, in functie si sigilata,
» instalatia radiotelefon in functie, in stare normala de exploatare.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

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

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei EC 143, pentru intervalul de
remorcare al trenului de marfa nr.80592-1 cuprins intre statia Balota, si locul opririi acestuia, in
linie curenta Balota — Valea Alba, au rezultat urmatoarele:
= trenul a sosit in statia CFR Balota la ora 04.06'.27" unde stationeaza pana la ora 04.57'.52";

* trenul a plecat din statia CFR Balota la ora 04.57'.52", a atins o viteza de 25 km/h pe o distanta
de 649 metri, pand la ora 05.02".38", dupd care trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 19-30
km/h pe o distanta totala de 3304 metri, pana la ora 05.10".26";

= de la ora 05.10".26" viteza a crescut liniar de la 23 km/h la 27 km/h pe o distanta de 177 metri,
pana la ora 05.11'.58", ora la care viteza a scazut brusc de la 27 km/h la ”’0” km/h pe o distanta
de 29 metri, pand la ora 05.14".13".

Locul producerii deraierii
km 349+819

Foto nr.13 - Diagrama IVMS cu vitezele trenului inainte de producerea accidentului

37



S-a constatat astfel, ca la momentul producerii deraierii viteza de deplasare a trenului era in
intervalul 23 — 27 km/h.

C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie

Personalul de intretinere a caii, apartindnd administratorului de infrastructura publica
feroviara, CNCF ,,CFR” SA, era autorizat potrivit reglementarilor specifice in functie, pentru
activitatea pe care a prestat-o. De asemenea, acest personal, la momentul producerii accidentului
feroviar, detinea avizele medicale si psihologice necesare exercitarii functiei, care erau in termenul
de valabilitate stabilit prin reglementdrile in vigoare. Avizele respective nu restrictionau conditiile
de lucru.

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EC 143, locomotiva ce a
remorcat trenul de marfa nr.80592-1din data de 31.01/01.02.2018, a efectuat pana la ora producerii
accidentului un serviciu continuu de 6 ore si 50 de minute, aceasta durata incadrandu-se in limita
admisa de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.

C.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Intrucat aceastd zona a prezentat si prezinti probleme deosebite legate de starea
suprastructurii precum si traseul liniei, Comisia a analizat accidentele produse pe aceastd zond in
perioada 2011-2017, accidente incadrate la art. 7(1), litera b) — deraieri de vehicule feroviare din
compunerea trenului. Astfel, in aceasta perioada s-au inregistrat 6 accidente inregistrate la aceasta
categorie, dupa cum urmeaza:

Incadrare conform HG 117/2010
Data

Nr. d . Locul Actorii implicati
crt. Pproduceriu prul:lucer'ii Actori implicatl .
evenimentul .
. art. pet. lit.
feroviar
CNCF "CFR" SA
1 15.02.2011 Valea Alba ident 7 1 b
: #2208 |SNTFM CFR Marfa S.A. acciden
CNCF "CFR" SA .
2 2.10.2 7alea Alba -
2 02.10.2011 Valea Albad GRUF FEROVIAR ROMAN SA accident 7 1 b
CICF "CFR" SA
3 15.11.2011 Valea Alba ident 7 1 b
: F2 A% ISNTFM CFR Marfa S.A. acece
CNCF "CFR" 8A; .
accident

4 20112013 |Balota - Valea Albs [SC VEST CONSTRUCT SRL Brasov 7 1 b
SNTFM CFR Marfi S.A.
CNCF "CFR" SA -

09.12.2013 |Balota - Valea Albd |SC VEST CONSTRUCT SRL Brasov . 7 1 b
DB Schenker Rail Romania SR.L. accident
CNCF "CFR” SA

2082 by Alha i
6 02.08.2016 Valea Alba SNTFM CFR Marfa S A accident 7 1 b

accident

Ln

- toate accidentele analizate au avut loc pe curbe, in principal prin escaladarea firului exterior al
acestora;
- accidentele produse in anul 2011 au avut ca factori care au contribuit la producerea acestora
defecte Inregistrate la materialul rulant;
- Incepand cu anul 2013, toate accidentele Inregistrate au avut printre factorii care au contribuit la
producerea acestora starea necorespunzatoare a caii, astfel:
= lipsa contrasinelor pe firul interior al curbelor, acolo unde se impunea acest lucru, factor
intalnit 1n toate cele 3 cazuri;
= neremedierea tuturor defectelor mai mari de gradul 3 inregistrate la masuratorile cu VMC;
= depasiri ale tolerantelor la ecartamentul prescris;
= valori ale sdgetilor vecine ale curbei in afara tolerantelor admise;
= compactarea necorespunzatoare a prismei de piatra sparta;
= nerespectarea prevederilor din Caietele de Sarcini la lucrarile de reparatii ale liniei.
- un alt factor care se intalneste la 2 din accidentele analizate este diferenta dintre diametrele
cercurilor de rulare ale rotilor apartinand aceleiasi osii a materialului rulant;
- 4 din aceste accidente au avut loc in cuprinsul HM Valea Alba, in cuprinsul aceluiasi kilometru
de cale, respectiv de la km 349+000 la km 349+541;
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- accidentele produse in anul 2013 au avut loc in urma unor lucrari executate de SC VEST
CONSTRUCT SRL Brasov.

C.7. Analiza si concluzii

C.7.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ferate

Avand 1n vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii, dupa
producerea accidentului, se poate concluziona cad starea tehnica a suprastructurii cdii a favorizat
producerea deraierii. Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

- 1in punctul ,,0” si pe o distanta de 2,5 m, inaintea acestuia (punctele ,,0” la ,,-5”), avand ca
referinta sensul de mers al trenului, valorile masurate ale ecartamentului cdii erau mai mari
decat valoarea de1470 mm (corespunzitoare unei citiri la tiparul de masurat calea de +35
mm), care reprezintd valoarea maxima a ecartamentului nominal, admisd de codurile de
practicd aplicabile in activitatea de mentenanta a infrastructurii.

- in punctul ,,0” pe o distanta de 18 m, inaintea acestuia (punctele ,,0”+ ,,-36”), avand ca
referinta sensul de mers al trenului, valorile masurate ale ecartamentului caii erau mai mari
decat valoarea del465 mm (corespunzitoare unei citiri la tipar de ,,+30 mm”), care
reprezintd valoarea maxima a ecartamentului nominal, admisa de codurile de practica
aplicabile in activitatea de mentenanta a infrastructurii, in curbele cu raza de 215m.

- 1n sectiunea transversald a cdii in care s-a produs deraierea existau in cale doua traverse de
lemn consecutive (traversele 0 si 1) in stare tehnica necorespunzatoare, care nu au asigurat
prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise in exploatare.
Se face mentiunea cd in zona deraierii si cea premergatoare, la un grup de 15 traverse de
lemn existente in cale (traversele ,,0” la ,,14”), existau un numar de 7 traverse de lemn
necorespunzatoare (46,66 %), contrar prevederilor Art.25, pct.4 din Instructia nr. 314/1989
de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii. 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 si tolerante pentru constructia si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Existenta acestor defecte/neconformitati, prezentate anterior, au favorizat deplasarea pe
directie radiald a ansamblului sind - placa metalicd avand ca efect cresterea ecartamentului caii
peste limitele tolerantelor admise in 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=215 m.

In concluzie starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii feroviare si implicit
a geometriei acesteia au influentat producerea deraierii

C.7.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant implicat in accident si
comportarea acestuia

a) Vagoane

Avand in vedere constatarilor efectuate linie si la vagoanele implicate, precum si pozitia in
care au fost gasite vagoanele dupd producerea deraierii se poate concluziona ca, vagonul
nr.83537951253-5 (al 16-lea in compunerea trenului) este primul care a deraiat, celelalte 4 vagoane
fiind antrenate ulterior in deraiere.

De asemenea, pe baza urmelor constatate pe roata Situatd in partea dreaptd a primei osii (in
sensul de mers al trenului) — roata nr.8, precum si a celor constatate pe sina din partea dreapta in
dreptul punctului ,,0” (locul unde a fost constatata prima urma de deraiere) se poate trage concluzia
ca osia corespunzatoare rotilor nr.7-8 este prima osie care a deraiat.

Intrucat deraierea osiei corespunzitoare rotilor nr.7-8 s-a produs prin caderea rotii din
dreapta intre sinele cdii, comisia de investigare considera ca muchia formata prin refularea de
material la partea superioara a buzei rotii nr.7, constatata pe intreaga circumferinta a acestei roti, nu
a influentat producerea accidentului, intrucat aceastda muchie care nu se afla in zona flancului activ
al buzei rotii.
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Totodatd, avand in vedere starea perechilor de glisiere ale aceluiasi vagon se poate
concluziona ca aceste glisiere au functionat normal, fard a ingreuna alunecarea dintre suprafetele in
contact ale acestora.

Avand in vedere constatarile, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la
functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, precum si cele prezentate
mai sus, comisia de investigare a concluzionat ca starea tehnica a vagoanelor din compunerea
trenului nu a influentat producerea accidentului.

b) Locomotiva

Avand in vedere constatdrile, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la
functionarea materialului rulant i a instalatiilor tehnice ale acestuia se poate afirma ca starea
tehnica a locomotivei de remorcare a trenului nu a influentat producerea accidentului.

C.7.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

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:

- Starea tehnicd a suprastructurii caii, in zona producerii deraierii (zona km 349+819), era
necorespunzdatoare deoarece, doud traverse consecutive (cele numerotate cu 0 si 1) nu
asigurau strangerea tirfoanelor, astfel incat sa mentina valorile ecartamentului in limitele
tolerantelor prevazute de codurile de practicd. Mentionam faptul ca, Tn zona premergatoare
deraierii, la un grup de 15 traverse de lemn (traversele ,,0” la ,,14”), au fost constatate 7
traverse de lemn necorespunzitoare (46,66 %);

- 1n aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care au fost supuse elementele
constructive al suprastructurii cdii pe zona curbei cu raza R=215 m, ecartamentul caii a
crescut mult peste limitele admise, fapt ce a facut ca roata din partea dreapta (roata nr.8) a
osiei conducatoare (0sia corespunzatoare rotilor 7-8) de la al 16-lea vagon din compunerea
trenului (vagonul nr. 83537951253-5) sa paraseasca suprafata de rulare a ciupercii sinei de
pe firul interior al curbei si sa cada 1n interiorul caii;

- aceastd roatd a circulat in stare deraiatd 1intre firele caii o distantd de 56 m fatd de punctul
,0” (afectand elementele constructive ale suprastructurii cdii), iar la km 349+875 roata
corespondenta (roata nr.7) s-a catarat pe flancul activ al ciupercii sinei de pe firul exterior
al curbei, a rulat pe fata superioard a ciupercii sinei o distanta de 2,80 m dupa care la km
349+877,8 a cazut la exteriorul caii;

- in continuare, vagonul nr.16, a circulat deraiat doar de prima osie a primului boghiu o
distanta de aproximativ 30 m, antrenand in deraiere si cea de a doua osie a acestui boghiu.
In aceste conditii, la km 349+907 s-a produs catirarea rotii din partea stangi (roata nr.5) pe
flancul activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei, caderea acestei roti in exteriorul
caii de rulare si caderea rotii din partea dreaptd a aceleiasi osii intre firele caii;

- deraierea primului boghiu al vagonului nr.16, a generat intreruperea conductei generale a
trenului intre vagoanele 15 si 16, ruperea aparatului de tractiune dinspre vagonul nr.15,
astfel ca, vagonul nr.16 a urmat o traiectorie tangentiala la curba, iar apoi S-a rasturnat pe
partea stanga pe taluzul rambleului cdii ferate;

- circulatia in stare deraiatd a vagonului nr.16 a antrenat in deraiere si vagoanele nr.17, 18,
19 si 20 din compunerea trenului;

- Vvagonul nr.20 a circulat cu rotile de pe partea dreapta ale primelor osii de la ambele
boghiuri (rotile nr.1 si nr.3) deraiate intre firele caii, a avut cel mai mare grad de libertate
(fiind ultimul din compunerea trenului) si a prezentat o dinamica diferita fatd de celelalte
vagoanele deraiate. In aceste conditii, ca urmare a tendintei de repozitionare pe sina de pe
firul interior al curbei a celor doua roti deraiate, aceasta sina a fost supusa la un efort
suplimentar de torsionare, efort ce a facut ca aceastd sina sa se roteascd in jurul axei
longitudinale (spre exteriorul caii, in sens orar) si, in final, a condus la ruperea acesteia.
Aceasta rotire a fost favorizata de rularea in stare deraiatd a vagoanelor, rulare ce a condus
la deteriorarea elementelor sistemul de prindere a sinei de placile metalice.
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- caurmare a intreruperii conductei generale de aer a trenului s-a produs franarea de urgenta
a trenului si in final oprirea acestuia.

C.7.4. Deficiente si lacune constatate in cursul investigatiei, dar fara relevantid pentru
concluziile privitoare la cauzele producerii deraierii.
Referitor la starea tehnici a elementelor suprastructurii cdii si a geometriei acesteia
Starea tehnica in care se afla infrastructura feroviara in zona producerii deraierii, dar si pe
zonele adiacente acesteia, traseul sinuos al caii ferate compus din curbe cu raze mici si valorile mari
ale declivitatilor profilului longitudinal al acestuia au fost elementele care au determinat comisia de
investigare sa efectueze o verificare prin sondaj a liniei curente Balota-Valea Alba-P.M. Simian.
Prin aceastd actiune comisia de investigare nu si-a propus sd efectueze o inventariere a
tuturor neconformitatilor existente pe linia curentd Balota-Valea Alba-P.M. Simian, ci sd isi
formeze un punct de vedere in legatura cu:
- modul 1n care este realizatd mentenanta infrastructurii feroviare;
- implicarea factorilor responsabili in realizarea mentenantei acestei infrastructuri
feroviare publice.
Pentru realizarea acestui obiectiv, membrii comisiei de investigare insotiti de reprezentanti
ai structurii responsabila de realizarea mentenantei, au parcurs pe jos distantele:
- statia CFR Balota (km 344+600) + ax pod km 346+200;
- H.m. Valea Alba-P.M. Simian, respectiv zona km 348+800 (inaintea punctului deraierii)
+ km 352+130 (Punctul de Oprire-PO Erghevita).

Actiunea desfasurata de comisia de investigare este in conformitate cu prevederile:

- art.19 alin.3 din Legea nr.55 privind siguranta feroviara, cu modificarile si completarile
ulterioare;

- art.69 alin.1 din 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 H.G. nr.117/2010, cu modificarile si completarile
ulterioare,

potrivit cdrora, amploarea investigatiei este stabilitd de AGIFER tinand seama de principiile

si obiectivele investigatiei.

In urma acestei verificiri au fost constatate unele neconformititi atat in legitura cu modul
de alcatuire a suprastructurii caii, cat si in ceea ce priveste starea tehnicd a unora dintre elementele
constructive ale acesteia.

Nerealizarea mentenantei infrastructurii feroviare conform prevederilor codurilor de
practicd, a facut ca pe unele zone din cuprinsul distantelor parcurse suprastructura cdii s prezinte
defecte datorita faptului ca:

- prisma de piatrd sparta s-a colmatat si nu mai putea drena apa provenita din precipitatii,
fapt care a condus la pierderea elasticitatii acesteia, favorizand aparitia defectelor
nivelului transversal si in profilul longitudinal al caii;

- unele din elementele constructive ale suprastructurii cdii (sine, traverse, elemente ale
sistemului de fixare a sinelor de traverse) care nu au fost inlocuite atunci cand starea
tehnicd impunea aceasta, s-au deteriorat nemaiputand fi compatibile conditiilor de
exploatare si implicit, conducand la defecte ale geometriei caii.

Afirmatiile anterioare sunt sustinute de neconformitatile identificate privind constructia,
alcatuirea si intretinerea caii constatdrile prezentate in continuare. Aceste neconformitati nu sunt
singulare, ele fiind constatate pe mai multe zone din cuprinsul distantelor parcurse.

In contextul celor afirmate anterior, constatdrile comisiei de investigare sunt urmdtoarele:
1) Pe unele zone fixarea talpii sinei de placa metalica era realizata atat cu sistemul de
prindere rigida tip K, cat si cu sistemul de prindere cu clema elastica tip SKL (solutie
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constructivd neomologatd). Chiar si in aceastd variantd constructivd respectivele
prinderi care nu isi puteau face rolul deoarece piulitele nu erau stranse - foto nr.14
Aceste neconformitati permit pe de o parte deplasarea in lung a sinelor, fapt care in
anumite conditii poate determina forfecarea suruburilor orizontale de la joante, iar pe
de alta parte stabilitatea sinei in raport cu momentul de rasturnare dat de componenta
orizontala a fortelor ce se manifestd in punctul de contact roata-sina, poate deveni
criticd si poate avea implicatii in siguranta feroviara.

foto nr.14
2) Clemele elastice tip SKL care nu isi mai puteau face rolul, deoarece erau rupte - foto
nr.15;

fot nr.15

3) Traverse de lemn normale necorespunzatoare, care pe zona de rezemare a placilor
metalice nu permiteau fixarea placilor metalice prin strangerea tirfoanelor.
Ecartamentul atinge valoare de 1472 mm (+37 mm peste valoarea de 1435 mm),
depdsind valoarea maxima admisd de codul de practica ,,/nstructia de norme si
tolerante pentru constructii §i intrefinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989”, respectiv 1470 mm) — foto nr.16;
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4) Traverse normale de lemn cu crapaturi, si putrezite pe zona capetelor. Ecartamentul
are valoarea de 1474 mm (+39 mm peste valoarea de 1435 mm), depasind cu 4 mm
valoarea maxima admisa de 1470 mm — foto nr.17;

TR Vot ‘

foto nr.17

5) joante care nu erau alcatuite instructional deoarece:
cazul 1 (foto nr.18)

foto nr.18
» traversele nu erau pozate corespunzator in raport cu rostul de dilatatie;
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» valoarea rostului de dilatatie era foarte mare, fapt pentru care, in rostul creat a
fost introdus un cupon mic de sind de lungime abnormda. Dimensiunile
rosturilor de dilatatie create prin introducerea acestui cuponas nu se incadrau
in valorile prevazute de Instructia de norme si tolerante pentru constructia i
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989;

» folosirea unui cuponas de sina de lungime abnorma si realizarea unor rosturi
neinstructionale a condus la imposibilitatea fixarii unui capat de sind prin
eclisare, pozitia celui de al 4-lea surub orizontal ajungand in dreptul unuia
dintre rosturile de dilatatie;

» placa metalica pe care reazema cele doua capete de sind este o placa dubla
(placa pod) ce se foloseste pentru un ansamblul joanta la care traversele aflate
de o parte si de cealaltd a rostului de dilatatie, sunt pozitionate astfel incat
aceasta sd poata fi fixata prin strangerea celor § tirfoane si totodatd sa permitd
si fixarea télpilor celor doua capete de sine. Aceste conditii nu sunt realizate
eclisa este fixatd in 3 suruburi orizontale, capatul unei sine fiind liber a se
deplasa.

cazul 2 (foto nr.19)

T 2l 2 3E)
foto nr.19
» aspectele referitoare la pozitionarea traverselor fata de rostul de dilatatie sunt

asemandtoare situatiei prezentate anterior.

» in partea dreaptd a imaginii - in rostul creat a fost introdus un cupon de sina, dar
care nu este fixat prin introducerea si strangerea unui surub orizontal. Capatul
unei sine, alaturat acestui cupon, nu este fixat prin intermediul unui surub
orizontal, fixarea ecliselor faicandu-se numai la un capat de sind prin fixarea celor
doud suruburi orizontale. Inaltimea cuponului de sind este mai mica decét a celor
doua capete de sine, fapt care a condus la crearea unui prag vertical.

» in partea stanga a imaginii — eclisa este fixata de cele doua capete de sine prin 3
suruburi orizontale, iar pozitia placii metalice duble nu permite fixarea talpii a
unuia dintre capetele sinei.
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cazul 3 (foto nr.20)

o R
foto nr.20
» 1in partea stdnga pozitionarea traverselor si a placii metalice duble Tmpiedica

montarea unui cleste tip K pentru fixarea corespunzatoare a talpii unui capat de
sind;

» rostul de dilatatie din partea stdnga a imaginii are valoarea de aproximativ 100
mm. In acest rost de dilatatie. Sub acest rost de dilatatie de afli un chituc de
lemn;

» joanta din partea stangd a imaginii are eclisele fixate numai prin doua suruburi
orizontale, ambele pe acelasi capat de sina celdlalt capat de sina nefiind fixat prin
nici un surub orizontal (datorita valorii mari a rostului de dilatatie una din gaurile
eclisei se afla in zona rostului de dilatatie);

» 1in partea dreaptd nu exista element de fixare pe placa metalica a talpii sinei
dinspre contrasin;

» capetele traverselor peste care reazema placile metalice sunt putrede, motiv
pentru care strangerea tirfoanelor pentru impiedicare deplasarii placilor nu era
posibild. Ca urmare, sub actiunea fortelor dinamice transmise suprastructurii caii
de rotile materialului rulant deplasarea celor doud fire de sine Tmpreunda cu
placile metalice In sensul cresterii valorii ecartamentului caii este iminenta.
Astfel, valoarea masurata in regim static a ecartamentului depaseste 1475 mm
(+40 mm peste valoarea de 1435 mm este limita maxima pana la care se pot face
masuratori cu tiparul de masurat calea).

6) Traverse de lemn normale care erau putrede in zona de rezemare a placilor metalice.

Pe umarul superior al eclisei de la contrasina de langa firul interior al curbei era o urma de
rulare a rotilor materialului rulant.
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detaliul A detaliul B

foto nr.21

C.8. Accident causes

C.8.1. Causes and contributing factors

The direct cause of the accident was the fall between the rails, within a curve with right
deviation, in the train running direction, of the right wheel (wheel no.8) from the guiding axle of the
wagon no. 83537951253-5, the 16th one of the freight train n0.80592-1. It happened because, the
composition of the track superstructure was unsuitable, allowing the radial movement of the
ensemble rail-metallic plate on the wooden sleepers, leading to the increase of the gauge value over
the tolerance limits accepted in operation.

Contributing factors:

- keeping in operation, at the derailment site (km 349+819), of some normal wooden
sleepers whose technical condition imposed their replacement;

- non-supplying of the normal wooden sleepers, necessary for the performance of the
infrastructure maintenance, in the track section for the track maintenance, in order to
assure the train running in safety conditions.

C.7.2. Underlying causes
- violation of the provisions from art.14 of the Instruction of norms and tolerances for the
track construction and maintenance — lines with standard gauge - no.314/1989,
concerning the tolerances accepted for the prescribed track gauge.
- violation of the provisions from the Instruction for the use of testing and recording cars
n0.329/1995 concerning:
> art.6.5 — drafting of the specifications containing the notes with the failures recorded
following the measuring of the line, including for the lines with running speed of 30

km/h or less.
» art.6.7 — schedule of the removal of the failures recorded by the testing and recording
car;
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- compliance with the deadlines for the failure removal.

C.7.3 Root causes

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

2. non-recording as hazard of the failures from the track geometry identified following the
checking of the track geometry with motorised car type TMC.

3. non-recording as hazards of the failures level 3 and 4 identified following the checking of
the track geometry with the testing and recording car, including for the areas with speed
restrictions.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

With reference to the accident happened on the 10th February 2018, in the running of the
freight train n0.80592-1, consisting in the derailment of the 16th wagon and the involving in the
derailment of the next 4 wagons, one found that the derailment was generated by the unsuitable
condition of some parts of the superstructure, affecting the track geometry.

Keeping in operation of a line with many parts out of service, following of:

- lack of human and material resources in accordance with the requirements generated by
the technical conditions that the railway infrastructure has to meet with so the railway
traffic be in normal safety conditions;

- long term postponement of the track maintenance, periodical repair/renewal;

- establishment of measures for the control of the railway accident/incident risks, through
the obligation to the meet with the provisions of the practice codes, but without having
the resources that allow the meeting with them.

they are points for improvement for the management, for their solving it is necessary the

involvement of the public infrastructure manager.

In the process for the identification of the dangers and the assessment of the associated risks
one found out that in the Register for the evidence of the own hazards, non-removal of the track
failures level 3 and 4, recorded following the checking of the lines with the testing and recording
car, is not registered like danger. Also, in the same register, the non-removal of the track geometry
failures, identified following the checking of the line with the motorised car type TMC, is not
registered like hazard.

Taking into account the non-conformities about: technical condition of the railway
infrastructure at the accident site, and those stipulated in the chapter. C.6.4. ,,Deficiencies and lacks
found during the investigation, but without relevance for the conclusions on the derailment causes ”,
as well as the points for improvement, identified in the safety management system, Romanian
Railway Investigation Agency-AGIFER addresses Romanian Railway Safety Authority-ASFR the
next

Safety recommendation:

Analysis through surveillances of how CNCF,,CFR” SA, like public infrastructure manager,
ensures the conditions so the safety measures which it proposed for keeping under control the
hazards and the associated risks, concerning the performance of the public infrastructure
maintenance, be applicable.

Also, Romanian Railway Investigation Agency-AGIFER alerts the public infrastructure
manager, about its obligation to do, as soon as possible, the re-assessment of the safety measures,
that were proposed in ,,Register for the evidence of the own dangers of CNCF CFR SA” concerning
the infrastructure maintenance, so these can be completely applicable.

If these alerts are not taken into account, there will be an increase of the accident number on
the railway network, the effect is already present.

47



Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.
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