AVIZ

in conformitate cu prevederile Regulamentului 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 Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
23.08.2021, sectia de circulatie Strehaia — Orsova (linie simpla electrificatd), intre halta de miscare
Valea Alba si statia CFR Balota, la km.345+460, prin deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in
sensul de mers, de la cel de-al 12-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.29114 apartinand
SC Rail Cargo Carrier Romania SRL.

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

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

Bucuresti, 12 august 2022
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Director General
Laurentiu DUMITRU

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

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Avig face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 23.08.2021, in circulatia trenului de marfa nr.29114 apartindnd operatorului de
transport feroviar de marfd SC Rail Cargo Carrier Romania SRL, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Strehaia — Orsova (linie simpla
electrificatd), intre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Balota, la km.345+460, prin
deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul de mers, de la cel de-al 12-lea vagon din
compunerea trenului de marfi nr.29114.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de
comisia numita de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER, in scopul stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici
ce au determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatdtirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului 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 Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Definigii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR

AS RCCR
BLA

CNCF

DSV
EA 1086

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

Hm

IDM

INDUSI

MD
MTI

OCS

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana
Administrator Societate RCCR

instalatii de bloc de linie automat — permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructura care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

dispozitivul de siguranta si vigilenta al locomotivei

locomotiva electrica cu numarul de inmatriculare 91 53 0 4001086-0,
locomotiva titulara a trenului implicat in accident

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori 0 combinatic a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi

putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationald,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai
ales, conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea
sistemului de management al sigurantei, competentele personalului,
procedurile si intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,

care are cel putin doud linii pentru Incrucisari si treceri inainte de
trenuri (Regulamentul nr.005/2005, art.117)

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,

autorizat sd organizeze i sa €Xecute activitati in legdtura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Manager Departament
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

obiective comune de siguranta — nivelurile minime de siguranta care
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RCCR

RNV
RSMS

RTF

SCB

SMS

SRCF Craiova

Suprastructura caii

trebuie atinse de sistem ca intreg (Directiva UE nr.2016/798)
Ordinul Ministrului Transporturilor

Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului
operator de transport feroviar

ordonanta de urgenta a Guvernului

procedura operationala

operatorul de transport feroviar de marfa RAIL CARGO CARRIER
ROMANIA SRL.

Registrul national al Vehiculelor
Responsabil Sistem Management Siguranta

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfasoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, sucursala a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

este alcatuita din prisma de piatra sparta, traversele, sinele de cale
ferata, aparatele de cale si materialul marunt de cale (Regulamentul
nr.002, art.40(1)
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1. SUMMARY

On the 239 August 2021, at about 10:47 o’clock, in the running of freight train n0.29114, the both
axles of the first bogie, in the running direction, from the 12" wagon, derailed during its running
between the railway stations Valea Alba and Balota.

The train consisted in 14 empty wagons series Zags and it was hauled with the main electric
locomotive, matriculation number 91 53 0 4001086-0.

The accident site is in the railway county Craiova, track section Strehaia — Orsova (electrified single-
track line), managed by CNCF "CFR” SA.

The train wagons, the hauling locomotive and the train crew are got by the railway undertaking SC
Rail Cargo Carrier Romania SRL.

Following the accident, there was no injuries or victims. There were damages at the railway
infrastructure and at the wagon derailed.

Soon after the accident, the railway traffic was closed between the railway stations Valea Alba and
Balota. On the 23" August 2021, at 15:02 o’clock, after the derailed wagon was lifted and the track
infrastructure checked and repaired, the railway traffic was resumed.

The accident generated delays for 4 trains, a total delay of 338 minutes.

The derailment happened by the overclimbing of the active shoulder of the head of the exterior rail of
the curve by the left wheel of the guiding wheel, followed by the fall between the rails of the right
wheel from the same axle, given the development of the next causal, contributing and systemic
factors:

Causal factor

Load transfer of the left wheel of the guiding axle and implicitly the increase of the ration between
the guiding force and the loads acting on this wheel, so exceeding the derailment stability limit,
following the existence within the track, at the accident site, a track section where the track twist
gradient was exceeding the accepted value for the running speed, an excessive cant, accentuated also
by the difference between the values of the transversal level measured between the extreme axles of
the wagon.

Contributing factor

Non removal, at the regulated deadlines, the failures registered following the checking of the track
geometry with the power car TMC.

Systemic factor

Non-performance of the periodical repairs for getting the corresponding maintenance at the lines, in
order to keep the track geometry between the tolerances accepted, given the provision with
insufficient material and human resources for these activities.

During the investigation, there were done the next additional remarks on some deficiencies and gaps,

without relevance on the causal, contributing or systemic factors of the accident:

1. following the lack of supplying with the materials necessary, there were kept within the track rails
with the wear over the value accepted in operation, in 2018.Analyzing the values written down in
the book for the curve inspection, there was found that the limit accepted wear was exceeded, on
the track section where the accident happened. These rails were replaced in 2019/2020.

2. in 2020, the thorough inspection of the track was not made in accordance with the provisions of
Instruction 305 for the setting of deadlines and order how the track inspections have to be carried
out, for the management staff of the maintenance section. Following the measures taken for the
management and prevention of pandemic COVID 19 cases, the controls/audits scheduled were not



performed completely, following the disposal of CNCF general manager. So, in 2020, one did not
meet with the art.2 Sheet no.12 from the Instruction 305 for the setting of deadlines and order how
the track inspections have to be carried out, that stipulates that the thorough inspection program of
the maintenance section manager has to be established so, together with the deputy of the
maintenance section manager, ensure along 2 months, the checking of whole lines afferent to the
maintenance section.

Motivation of the lack of safety recommendations

The factors, that caused the accident and those that increased the probability of its occurrence,
represents the deviations from the practice codes and from keeping under control the risks associated
to the railway operations, in connection with SMS application by the economic operator involved.

Considering that AGIFER issued safety recommendations that aim actions for the identification of the
risks generated by the existence of some failures at the track geometry, because of the improper
wooden sleepers (to see chapter 4.e.), and that Romanian Railway Safety Authority - ASFR notified
in June 2022 that the measures taken like consequence of the recommendations issued are yet in
implementation process and they will be checked during the surveillances organized and performed
according to the Minister of Transports’ Order n0.650/1998 and of the Regulation (EU) 761/2018, the
investigation commission does not consider necessary to issue safety recommendations.

We mention that, failing the safety recommendations, upon the remarks of the investigation
commission, following the nonconformities found, CNCF can dispose safety measures considered
necessary for keeping under control the derailment risk.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidente/or si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

in temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii 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.

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

......

colective.

Raportul de investigare respecta cerintele Regulamentului de punere in aplicare (UE) nr.572/2020 al
Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele de
investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a
Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

AGIFER a fost avizata in data de 23.08.2021, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.29114. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, pe sectia de
circulatie Strehaia — Orsova (linie simpla electrificatd), intre halta de miscare Valea Alba si statia
CFR Balota, prin deraierea ambelor osii ale primului boghiu, in sensul de mers, de la cel de-al 12-lea
vagon din compunerea trenului.



Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:
»  Stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

> ldentificarea factorilor timpurii sau a semnalelor de avertizare care au dus la producerea
accidentului;

»  Stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a unor factori contributivi sau sistemici;

A\

Verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS al SC Rail Cargo Carrier Romania SRL,;

» Verificarea modului de gestionare a lucrérilor de intretinere a vagoanelor de catre SC Rail
Cargo Carrier Romania SRL;

» Verificarea modului de gestionare a lucrarilor de intretinere a vagoanelor de catre SC Rail
Cargo Carrier Romania SRL;

> Verificarea modului de gestionare a lucrarilor de mentenanta ale suprastructurii caii;
» Verificarea aspectelor esentiale la SMS al CNCF.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 24.08.2021 prin decizia nr.403, Directorul General al
AGIFER a numit comisia de investigare.

Prin Nota AGIFER nr.483, din data de 01.10.2021 si Nota AGIFER nr.35, din data de 02.02.2022, au
fost numite alte comisii de investigare, compuse din personal apartinand AGIFER.

Constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului de marfa si la suprastructura caii au
fost efectuate impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati in producerea accidentului
si ai entitatii responsabile cu efectuarea intretinerii vagonului implicat.

Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.

Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitandu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Comunicarea intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.

Toate constatarile s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si operatorului de transport
feroviar RCCR.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate.
Acestea au cuprins date relevante in acord cu scopul si limitele investigatiei.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului au fost utilizate urmatoarele
metode:



analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor referitoare la mentenanta suprastructurii caii;

analizarea datelor referitoare la mentenanta vagonului;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva.

VVVVYVVYVYYVY

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

in data de 23.08.2021, in timpul circulatiei trenului de marfa nr.29114 intre halta de miscare Valea
Alba si statia CFR Balota, intre semnalul de intrare si schimbatorul extrem ale statiei CFR Balota la
km.345+460, la viteza de 24 km/h (conform inregistrarilor IVMS), in cuprinsul unei zone de traseu in
curba cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului, s-a produs deraierea ambelor osii ale primului
boghiu, in sensul de mers, de la cel de-al 12-lea vagon din compunerea trenului.

Trenul a circulat cu un vagon deraiat, o distanta de aproximativ 288 m, dupa care s-a oprit, in zona
aparatului de cale nr.2 din capatul Y al statiei CFR Balota, ca urmare a intreruperii continuitatii
conductei generale de aer prin deschiderea robinetului frontal de aer de la ultimul vagon de catre un
salariat CFR.

Dupa oprirea trenului, la verificarea efectuata, mecanicul locomotivei EA 1086, a constatat faptul ca
al 12-lea vagon era deraiat de ambele osii ale primului boghiu si a avizat prin statia RTF pe IDM din
statia CFR Balota asupra acestui aspect.
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Circumstante externe la locul accidentului
Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.



Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea ferata sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguransa feroviara aprobata prin Legea 71/2020,
accidentul produs in data de 26.06.2021 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile
din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv , deraieri de vehiculele
feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

ncarcaturi, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la incarcatura.

Pagube materiale:

e material rulant
S-a efectuat masuratori la vagonul implicat in accident si s-au inlocuit cele doua osii deraiate.
e infrastructura
SRCF Craiova a comunicat ca nu au fost produse pagube la infrastructura si suprastructura caii in
urma accidentului feroviar produs in data de 23.08.2021 in statia CFR Balota.
e mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.
Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati, pana la data finalizarii proiectului de raport, a fost de 26.413,19
lei fara TVA, reprezentand contravaloarea lucrarilor efectuate la vagon, respectiv: masuratori
bandaje, inlocuire doua osii.
in conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa in nicio actiune legata de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte

Circulatia feroviara a fost inchisa intre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Balota, imediat
dupa producerea accidentului.

In data de 23.08.2021, la ora 15:02, dupa ridicarea vagonului deraiat si efectuarea lucrarilor de
verificare si reparare a suprastructurii caii ferate, circulatia feroviara a fost redeschisa.

in urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate intrzieri in circulatia unui numar de 4
trenuri cu un total de 338 minute. Au fost anulate doua trenuri de calatori (IR 72-1 pe distanta Balota-
Curtici si 9014 pe distanta Drobeta Turnu Severin-Balota), iar pe distanta Balota-Drobeta Turnu
Severin s-a asigurat transbordarea calatorilor cu mijloace auto.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCEF este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.
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CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova. Partile (Subunitatile de baza)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Statia CFR Balota, statia unde s-a produs accidentul,

» Sectia de intretinere linii L4 Drobeta Turnu Severin si districtul de linii L4 Balota care
au asigurat mentenanta suprastructurii caii;

RCCR este operatorul national feroviar de marfa care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara administrata de CNCF. Acesta are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare si este detinatorul materialului rulant.

Entitatea responsabila cu intretinerea la locomotiva este societatea CONSTANTIN GRUP SRL.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind CONSTANTIN GRUP
SRL sunt:

» Punct de lucru Calarasi — Calarasi, str. Barca Gheorghe, nr.17, jud. Calarasi
» Punct de lucru Constanta — Port Constanta, Dana nr.53, incinta FRIAL SA.

SC Rail Cargo Carrier SRL detine doar material rulant inchiriat si nu este Entitate Responsabila cu
Intretinerea. Vagoanele inchiriate sunt reparate la SC SIRV SRL, cu sediul in Sicele, care detine
Certificat pentru functii de intretinere cu nr.RO/32/0020/0001, emis de ASFR pentru perioada
03.02.2020 — 02.02.2022, reinnoit cu nr.RO/32/0022/0003 din data de 02.02.2022, care confirma
acceptarea sistemului de intretinere din cadrul Uniunii Europene, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu Regulamentul UE nr.445/2011.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF sunt: IDM de serviciu in
statia CFR Balota, seful de sectic L4 Drobeta Turnu Severin, seful de sectie adjunct L4 Drobeta
Turnu Severin, seful de district si seful de echipa din cadrul districtului L4 Balota.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SC Rail Cargo Carrier Romania
SRL sunt: mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor care au condus si deservit locomotiva de
remorcare.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

in data de 22.08.2021, trenul de marfa nr.20308, avand in compunere 24 vagoane (14 vagoane goale
seria Zags si 10 vagoane incarcate seria Habils), a fost expediat din statia CFR Curtici si avea ca
destinatie statia CFR Brazi. In statia CFR Drobeta Turnu Severin trenul de marfa nr.20308 a fost
descompus in doua cupluri (14, respectiv 10 vagoane).

in data de 23.08.2021, a fost expediat, din statia CFR Drobeta Turnu Severin cu destinatie statia CFR
Balota, trenul de marfa nr.29114 (cuplul 1), apartinand operatorului de transport feroviar SC Rail
Cargo Carrier Romania SRL, remorcat cu locomotiva EA 1086 si avand in compunere 14 vagoane
goale, seria Zags.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 56 osii, 452 tone brute, masa franata automat necesara dupa
livret 312 t - de fapt 484 t, masa franata de mana dupa livret 81 t - de fapt 299 t, cu o lungime de 277
m.

Locomotiva EA 1086 este o locomotiva electrica de 5100 kW si era dotatd cu instalatie de
inregistrare a vitezei tip IVMS, fiind condusa si deservita in echipa completa, mecanic si mecanic
ajutor, de la postul de conducere 1l. De asemenea, locomotiva avea functionale instalatia de siguranta
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si vigilenta DSV, instalatia de control punctual al vitezei INDUSI si instalatia de radiotelefon.
Instalatia INDUSI nu era sigilata.

Date constatate la locomotiva EA 1086

Locomotiva care a remorcat trenul de marfa nr.29114 este de tip 060 EA de 5100 kW avea numarul
de inmatriculare 915304001086-0 si era inscrisa in RNV. Conform acestui registru, SC Rail Cargo
Carrier Romania SRL este detinatorul locomotivei. Entitatea responsabila cu intretinerea locomotivei
este societatea CONSTANTIN GRUP SRL.

Dare inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS

Trenul de marfa nr.29114 a fost expediat din statia CFR Drobeta Turnu Severin la ora 09.30".23', iar
la iesire din statie, mecanicul a respectat restrictia de viteza si trenul a circulat cu viteza redusa de 5
km/h pe o distanta de aproximativ 467 metri.

Dupa iesirea trenului de pe restrictia de 5 km/h si cresterea vitezei, mecanicul a efectuat verificarea
eficacitatii franei automate iar trenul a circulat pe distanta Drobeta Turnu Severin — Balota in bune
conditii de siguranta cu trecere fara oprire prin Statiile:

- halta de miscare Drobeta Turnu Severin Est cu viteza de 45 km/h (60 km/h dupa livret) la ora
10.17°.47",

- statia Drobeta Turnu Severin Marfuri cu viteza de 50 km/h (60 km/h dupa livret) la ora
10.22' 41",

- post macazuri cu viteza de 27 km/h (restrictie de viteza de 30 km/h) la ora 10.28'.16",

- halta de miscare Valea Alba cu viteza de 27 km/h (restrictie de viteza de 30 km/h) la ora
10.37".40".

Pe distanta Valea Alba — Balota mecanicul a respectat restrictia de viteza de 30 km/h, iar la trecerea
pe langa semnalul luminos prevestitor al statiei CFR Balota mecanicul a manipulat butonul “Atentie”
de la instalatia de control punctual al vitezei INDUSI la viteza de 25 km/h, la ora 10.43".17".

La trecerea pe langa semnalul luminos de intrare al statiei CFR Balota, mecanicul a manipulat
butonul “Atentie” de la instalatia de control punctual al vitezei INDUSI la viteza de 24 km/h, la ora
10.46'.07".

Dupa trecerea de semnalul luminos de intrare al statiei CFR Balota viteza trenului a avut urmatoarele
valori:
- a scazut de la 24 km/h la 5 km/h pe o distanta de 351 metri
- a oscilat de la 5 km/h la 8 km/h, apoi a scazut de la 8 km/h la 0 km/h pe o distanta de
aproximativ 146 metri, dupa care trenul s-a oprit, in zona schimbatorului de cale nr.2 din
capatul Y al statiei CFR Balota, la ora 10.49".13".

Viteza de circulatie a trenului de marfa nr.29114 in momentul producerii deraierii a fost de 24 km/h.

Date constatate la vagoane

La vagoanele din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sa fii condus la producerea
accidentului.

La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-a constatat faptul ca schimbatoarele de regim
”gol/incarcat” si schimbatoarele de regim ”G/P” erau in pozitii corespunzatoare tipului si Starii de
incarcare. Aparatele de legare erau stranse corespunzator unui tren de marfa.

Caracteristici tehnice ale vagonului nr. 33857814065-3:
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- serie vagon: -Zags;

- stare vagon: -gol;

- tipul boghiurilor: -Y25Lsd(f)-KC1;
- ampatamentul boghiului: -1,80 m;

- tipul rotilor: -monobloc;

- ampatamentul vagonului: -11,30 m;

- lungimea totala a vagonului: -18,00 m;

- tara vagonului: -32,22 t;

- aparat de tractiune: -discontinuu;

- frana: -MH-GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -24.04.2020 (6) efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul WSO, vagon nou construit.

Constatari si verificari tehnice efectuate la Drobeta Turnu Severin in data de 31.08.2021:

- au fost masurate caracteristicile rotilor : inclinare flanc exterior, grosime buza roata, indltime buza
roata, latimea partii sSimilar bandajului si diametrul cercului de rulare;

- au fost masurate distantele dintre fetele interioare (in 3 puncte situate la 120 grade unul fata de altul)
ale osiilor;

- au fost verificate partile suspensiei, starea tehnica a glisierelor elastice (a fost masurat jocul);
- au fost masurate caracteristicile tampoanelor tip IP400AX, precum si indltimea centrelor acestora pe

verticala de la nivelul superior al sinelor.

La verificarea starii tehnice a crapodinei, la ambele boghiuri, s-a constatat starea crapodinelor
superioare si inferioare corespunzatoare, avand intre ele cate doud placi de poliamide suprapuse,
neuzate.

Toate rezultatele masuratorilor corespund valorilor admise in exploatare, conform Instructiunilor
nr.250 din 2005.

Deteriorari constatate la vagon, produse in urma circulatiei in stare deraiata:
- suprafata de rulare a rotilor deraiate 3R, 3L, 4R si 4L, prezenta urme de lovituri fara alte
avarii;
In urma verificarii vagonului comisia a constatat ca vagonul a corespuns tehnic si nu a favorizat
producerea accidentului feroviar.
3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Proiectia in plan orizontal a traseului caii ferate pe zona producerii deraierii, este o succesiune de 3

curbe avand datele caracteristice prezentate in schita. Deraierea s-a produs in cuprinsul zonei in care
raza curbei are valoarea constanta R=220 m, la km.345+460.
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Curba pe care s-a produs accidentul feroviar este alcatuita din trei curbe arc de cerc fara curbe de
racordare intre ele, ale caror raze au valorile R1=220 m, R,=390 m si R3=245 m. Inspre aliniamentele
adiacente, aceasta curba se racordeaza prin intermediul a doua curbe parabolice care au lungimile
L1=50 m si respectiv L»=90 m. Valorile sagetilor corespunzatoare celor trei curbe circulare cu
deviatie stanga in raport cu lungimea unei corzi de 10 m (lungimea corzii folositd pentru masurarea
sagetilor curbelor cu raze mai mici de 250 m) sunt f;=57 mm, pentru curba cu raza R1=220 m; f,=32
mm pentru curba cu raza R2=390 m si f3=51 mm pentru curba cu raza Rs=245 m, iar lungimile

curbelor arc de cerc corespunzatoare celor trei raze circulare sunt Lec1=305 m, L¢c2=190 m si respectiv
Lcc3:153 m.

Punctele caracteristice ale curbei cu deviatie stanga sunt: A1R1 km 345+265, R1Cy km 345+315, C1C»
km 345+620, C,Cs km 345+810, C3R2 km 345+963 si R2A2 km 346+053.
In desenul de mai jos au fost reprezentate diagramele sagetilor teoretice pentru aceasta curba.

VALEA ALBA sens de mers BALOTA
—— s locul - . .
_ ul producerii accidentului
R1=220m 0t 0= km345+460
R3=245m -
f3=51mm R2 =390 m 1=57mm
aliniament ‘ f2=32mm]| ‘ aliniament
R2A2= C3R2= C2C3= C1C2= R1C1=| A1R1=
346+053 345+963 345+810 345+620 345+315| 345+285
Lr2=90m | Lc3=153m Lc2=190m Lc1=305m Lr1=50m

f2=32mm - valoarea sagetii teoretice calculata la mijlocul unei corzi de 10m
(in raport cu mijlocul unei corzi cu lungimea de 20m, f2=128mm)

Figura nr.3 - diagrama sagetilor teoretice pe zona curbelor circulare

Trenul a circulat in sens invers kilometrarii liniei, astfel ca raportat la sensul de mers al trenului, curba
in cuprinsul careia s-a produs deraierea este cu deviatie dreapta.

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituitd din sind tip 49, cale cu

joante (lungimea panourilor L= 30 m), traverse de beton T29 si traverse de lemn la joante, prindere
indirecta K si elastica indirecta SKL.
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Profilul transversal al caii in zona producerii deraierii este tip rambleu, cu inaltimea de aproximativ
1,00 m. Declivitatea in profilul longitudinal al céii este de la 13 + 21 %o, rampa in sensul de mers al
trenului.

Viteza maxima de circulatie intre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Balota este de 50 km/h,
jar pe zona producerii accidentului viteza este restrictionata la 30 km/h din cauza starii
necorespunzatoare a unor elemente ce compun suprastructura caii.

Prima urma de deraiere s-a produs la km 345+460, prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei
din partea stanga (firul exterior al curbei) de catre roata din stanga a primei osii, in sens de mers, al
vagonului de marfa nr.33857814065-3, al 12-lea din compunerea trenului.

Foto nr.1 — punctul ,,0”

Comisia de investigare a identificat pe teren puncte/repere in legatura cu modul de producere a
deraierii. Prima urma de deraiere, punctul ,,0”, marcheaza prima urma de escaladare a ciupercii sinel,
de catre roata din stanga a osiei conducatoare;

Din punctul ,,0”, roata din stanga a osiei conducatoare a rulat cu buza de bandaj pe suprafata
superioara a ciupercii sinei firului exterior al curbei, pe o distanta de 13.47 m, dupa care a cazut in
exteriorul caii.

La o distanta de 12,67 m de punctul ,,0” s-a constatat a doua urma de escaladare a sinei firului
exterior a curbei. Aceasta a doua urma de escaladare, continua pe suprafata de rulare a sinei pe 0
distanta de 1,52 m si apoi de o cadere in exteriorul caii. In aceeasi sectiune transversala cu cele de
parasire a ciupercii sinei de catre rotile de pe partea stanga, are loc caderea rotilor corespondente in
interiorul caii.

Masuratori si Constatari efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pentru verificarea suprastructurii caii, s-a procedat la marcarea pe firul staing de sina a unor puncte de
reper la o echidistanta de 0,5 m, notate in sens invers de mers al trenului de la punctul ,,0”
(corespunzator primei urme de escaladare/deraiere) pana la punctul ,,40” si in sensul de mers al
trenului de la punctul ,,0” la punctul ,,-20”. In aceste puncte s-au efectuat masuratori la ecartament si
nivel transversal.

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate, rezulta ca:

o a fost depasita valoarea admisa a torsionarii caii (inclinarea rampei defectului 1:200) pentru viteza
de circulatie de 30 km/h, prevazuta la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989, astfel inclinarea
rampei defectului intre punctele de masurare ,,6” si ,,1” avea valoarea de 1:178;
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e suprainaltarile masurate in punctele premergatoare punctului ,,0”, depasesc valorile admise ale
tolerantelor prevazute la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989;

e diferenta dintre valorile sagetilor vecine masurate cu coarda de 10 m (interpretate la distanta de 5
m, in punctele ,,5” si ,,15”), depaseste valoarea admisa a tolerantei prevazuta la art.7, lit. B din
Instructia nr.314/1989;

e variatia ecartamentului de 2 mm/m, a fost depasita intre punctele premergatoare punctului ,,0”,
prevazute la art.1, pct.14 din Instructia nr.314/1989.

Valorile ecartamentului, nivelului transversal si a sagetilor masurate in regim static, sunt prezentate
sub forma de diagrame — schita nr.1.
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Figura nr.4 - diagramele valorilor masurate ale ecartamentului,
nivelului transversal al caii si ale sdagetilor
cu pozitionarea osiilor vagonului in momentul escaladarii
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Constarari referitoare la starea traverselor si a materialelor in zona punctului de deraiere

De la punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului, au fost verificate 10 traverse pe zona neafectata

de deraiere, numerotate de la To la T1o si 6 traverse pe zona afectata de deraiere, numerotate de la T-1
laTs.

Foto nr.2 —directia caii in punctul de masurare ,,5”

Consemnarile referitoare la starea traverselor de lemn care formau joantele (Tz + Ts), inaintea
punctului ,,0”, au aratat ca acestea prezentau fisuri longitudinale fara afectarea sistemului de prindere,
un tirfon lipsa la exteriorul caii, apartinand prinderii traversei Ts.

Celelalte traverse analizate sunt traverse de beton T29, care prezentau fisuri longitudinale fara
afectarea sistemului de prindere.

& RESY 4%

Foto nr.3- joanta de pe firul interior al curbei  Foto nr.4 - joanta de pe firul exterior al curbei

Comisia de investigare, a analizat starea caii si a materialelor ce compun joantele mecanice din
apropierea punctului ,,0” (punctul ,,0” la 2,5 m de rostul de dilatatie, distanta masurata in sensul de
mers), zona in care Vvalorile masurate ale ecartamentului, nivelului transversal si al sagetii, aveau cele
mai mari valori. Constatarile identificate privind constructia, alcatuirea si intretinerea caii au aratat
ca:
- traversele nu erau pozate corespunzator in raport cu rosturile de dilatatie;
- placa metalica pe care reazema un capat de sina este o placa dubla (placa pod) ce se foloseste
pentru ansamblul joanta la care traversele aflate de o parte si de cealalta a rostului de
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dilatatie, sunt pozitionate astfel incat aceasta sa poata fi fixata prin strangerea celor 8 tirfoane
sl totodata sa permita si fixarea talpilor celor doua capete de sine;

- la joanta de pe firul interior a curbei 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 (foto nr.3);

- la joanta de pe firul exterior a curbei pozitionarea traverselor si a placii metalice duble
impiedicd montarea unui cleste tip K pentru fixarea corespunzatoare a talpii unui capat de
sina.

Pe traversele alaturate (notate cu Ts si Ts), la capetele dinspre firul exterior al curbei, la capatul placii
metalice pe care sprijinea talpa sinei, era montata o placa metalica fixata de traverse prin intermediul
tirfoanelor pentru a impiedica deplasarea placii metalice (placa pod) pe care era fixata sina, inspre
exteriorul curbei (impiedicarea deplasarii sinei de pe firul exterior al curbei in sensul cresterii
ecartamentului).

Aceasta solutie nu rezolva in totalitate problema deplasarii inspre exteriorul cdii a sinei de pe firul
exterior al curbei, deoarece la traversele joantive, lemnul de sub placa metalica pe care sprijina talpa
sinei firului exterior era crapat, si putred sub placa metalicd de pe firul interior, determinand
patrunderea placii metalice in corpul traversei.

Aceastd afirmatie se bazeaza pe valorile parametrilor masurati la data producerii accidentului
feroviar, astfel, valoarea sagetii masurate in punctul ,,5”(marcat pe sina firului exterior la o distanta de
10 cm de rostul joantei, in sensul de mers), era mult mai mare decat valoarea sagetii masuratda in
punctul ,,15” (schita nr.1 si foto nr.2).

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. Chiar si in aceasta varianta constructiva
prinderile nu isi puteau realiza rolul deoarece piulitele nu erau stranse iar clemele elastice a prinderii
SKL erau rupte - foto nr.5. Aceste neconformitati permit pe de o parte deplasarea in lung a sinelor,
fapt care in anumite conditii poate determina defecte ale directiei cdii sau forfecarea suruburilor la
joante, iar pe de alta parte stabilitatea sinei in raport cu momentul de rasturnare dat de componenta
orizontald a fortelor ce se manifesta in punctul de contact roata-sina, poate deveni critica si poate avea
implicatii in siguranta feroviara.

S F £ - y v ,‘g -
Foto nr.5 — starea prinderilor SKL in zona punctului ,,0” (la traversa T2, T3)

Pe zona analizata placile metalice aveau uzuri la rebordurile placilor metalice de 10 mm.

Instalatii de semnalizare
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Trenul a avut parcurs de intrare la linia nr.4 a statiei CFR Balota, prin directia abatuta a
schimbatorului de cale nr.2, TID 4/6 si directia abatuta a schimbatorului de cale nr. 12.

Circulatia trenurilor intre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Balota, se efectueaza pe baza
semnalelor luminoase ale BLA, parcursurile de intrare/iesire fiind asigurate cu semnale luminoase si
instalatie de centralizare electrodinamica.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

in data de 23.08.2021, a fost expediat din statia CFR Drobeta Turnu Severin cu destinatie statia CFR
Balota, trenul de marfa nr.29114, apartinand operatorului de transport feroviar SC Rail Cargo Carrier
Romania SRL, remorcat cu locomotiva EA 1086 avand in compunere 14 vagoane goale, seria Zags,
56 osii, 452 tone, 277 metri.

Trenul a circulat in conditii normale de siguranta circulatiei pana la halta de miscare Valea Alba unde
a ajuns la ora 10.38, fara a se constata nereguli la defilarea lui.

In timpul circulatiei trenului, intre halta de miscare Valea Alba si statia CFR Balota, pe 0 zona de
traseu in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers, la km.345+460, s-a produs escaladarea flancului
activ al ciupercii sinei din partea stanga (firul exterior al curbei) de catre roata din stanga a primei osii
si ulterior de ambele osii ale boghiului, primul in sens de mers, al vagonului de marfa
nr.33857814065-3, al 12-lea din compunerea trenului.

Trenul a avut asigurat parcurs de intrare la linia nr.4 a statiei CFR Balota, prin directia abatuta a
schimbatorului de cale nr.2, TJD 4/6 si directia abatuta a schimbatorului de cale nr.12.

In timpul circulatiei, intre semnalul de intrare si schimbatorul extrem al statiei CFR Balota, un
meserias de cale apartinand Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, a auzit un zgomot anormal in
circulatia trenului de marfa nr.29114, a observat ca al 12-lea vagon din compunerea trenului circula
cu un boghiu deraiat si a luat masuri de oprire a trenului prin deschiderea robinetului frontal al
conductei generale de la ultimul vagon.

Mecanicul de locomotiva a observat scaderea presiunii aerului din conducta generala, a luat masuri de
oprire a trenului si a indrumat sefii de tren sa constate cauzele producerii scaderii presiunii aerului din
conducta generala.

Sefii de tren au constatat la vagonul nr.33857814065-3, al 12-lea de la semnal ca primul boghiu in
sensul de mers al trenului este deraiat si au anuntat prin statia radiotelefon mecanicul de locomotiva.

Vagonul a circulat in stare deraiata, o distanta de circa 278 m, pana in cuprinsul schimbatorului de
cale nr.2 (atacat pe la varf) unde trenul s-a oprit.

3.b.2. Lanyul evenimentelor de la producerea accidentului pdna la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Dupa constatarea deraierii, mecanicul de locomotiva a avizat prin RTF pe IDM din statia CFR Balota,
care a avizat la randul lui, operatorul de la firul 5 de circulatie Strehaia — Orsova, al Regulatorului de
Circulatie Craiova si seful de statie.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar de marfa SC Rail Cargo Carrier
Romania SRL si ai AGIFER.
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Dupa ridicarea vagonului deraiat si eliberarea gabaritului liniei au fost executate lucrari de verificare
si reparare a suprastructurii caii ferate afectate. Circulatia feroviara a fost redeschisa la data de
23.08.2021, in jurul orei 15:02.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviara
RCCR efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfa desfasurat in interes public.

Locomotiva care a fost implicata in accident apartine acestuia, iar entitatea responsabilda cu
intretinerea este CONSTANTIN GRUP SRL, care a efectuat functia operationalda ,,gestionarea
intretinerii parcului” in regim propriu (v. cap.4.d).

Vagonul nr.33857814065-3, implicat in accidentul feroviar, este inmatriculat in Elvetia, apartine
GATX Rail Germany GmbH, care este si entitatea responsabila cu intretinerea.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

in conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceasti companie are
printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte
elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea
autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania.

Referitor la mentenanza suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar

Pentru mentinerea elasticitatii prismei de piatra sparta, in anul 2019 pe linia curentd pe care s-a
produs accidentul feroviar, au fost executate lucrari de ciuruire mecanizata cu utilaje grele de cale a
prismei de piatra, fara inlocuirea traverselor necorespunzatoare si fara asigurarea scurgerii apelor
provenite din precipitatii.

Informatiile obtinute in urma analizarii recensamantului traverselor necorespunzatoare intocmit de
catre structura responsabild cu mentenanta suprastructurii cdii, au evidentiat cd au fost mentinute in
exploatare traverse de lemn a caror stare tehnica impunea inlocuirea acestora.

Inainte de lucrarile de ciuruire a prismei de piatra sparti nu au fost aprovizionate materialele pentru
lucrarile pregatitoare, iar dupa incheierea lucrarilor de ciuruire s-au inlocuit numai o parte din
traversele necorespunzatoare de lemn si beton.

Cantitatile de materiale aprovizionate pentru Districtul de Linii Balota in vederea executarii lucrarilor
de reparatie si intretinere a liniilor de pe raza sa de activitate, au fost mult sub cantitatile necesare.

Analiza aprovizionarii cu traverse a aratat ca in cursul anului 2019, districtul Balota a fost
aprovizionat cu 1401 traverse normale de lemn noi si 5 traverse de beton (T18).

In anul 2019 au fost recenzate 5712 traverse normale de lemn si 1956 traverse de beton, ca fiind
necorespunzatoare, dar in cursul anului 2020, districtul a fost aprovizionat doar cu 917 traverse
normale de lemn noi.

La recensamantul traverselor si al materialelor de cale efectuat in anul 2020, pe raza de activitate a
districtului 4 Balota, au fost recenzate un numar de 5153 traverse normale de lemn necorespunzatoare
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(2186 necesare de inlocuit in urgenta I) si 2026 traverse de beton (1786 necesare de inlocuit in
urgenta ).

Starea necorespunzatoare a traverselor de lemn din compunerea joantelor in zona punctului de
deraiere, reiese si prin faptul ca structura care asigura mentenanta a programat (inainte de producerea
accidentului) in chenzina a Il-a a lunii august 2021, inlocuirea acestor traverse.

Din cauza materialelor de cale uzate (tirfoane gatuite, uzura la rebordul placilor metalice si ovalizarea
gaurilor, bratele clemelor elastice ale prinderii SKL rupte, placute de cauciuc uzate sau lipsa), nu era
asigurata 0 prindere eficientd a sinei de traverse, motiv pentru care in zona producerii deraierii (zona
cuprinsa intre km 345+430 + km 345+520), au fost efectuate de mai multe ori lucrari de regularizare
a rosturilor de dilatatie n perioada analizata (anul 2020 si anul 2021 pana la producerea accidentului).

Inainte de producerea accidentului, dupa verificarea geometiei caii cu vagonul automotor tip TMC la
data de 17.03.2021, analiza diagramei sagetilor a scos in evidentd ca pe zona curbei circulare in
cuprinsul careia la data de 23.08.2021 s-a produs accidentul feroviar (km 345+460), a fost inregistrat
un defect la pozitia caii in plan orizontal caruia i s-a stabilit gradul de abatere C6. Acesta a fost inclus
in nota cu defectele depistate, a fost programat pentru remediere, dar nu a fost remediat pana la data
producerii accidentului.

Defecte privind denivelarea in lung si torsionarea caii (defecte J3 la km 345+460, R3 la km
345+435), pe zona producerii accidentului feroviar, au fost inregistrate la verificarea geometriei caii
in raportul de defecte, dar nu sunt consemnate ca remediate pana la data producerii accidentului.

Viteza proiectata a liniei intre statia CFR Balota si Hm Valea Alba este de 50 km/h. De la data de
17.10.2019, viteza a fost restrictionata la 30 km/h intre km 345+200 + 352+200, din cauza numarului
mare de defecte la ecartament si nivel transversal inregistrate in urma Verificarii geometriei caii cu
automotorul TMC si existenta in cale a traverselor necorespunzatoare si a materialului de cale uzat,
iar mentinerea in cale a restrictiei de viteza este 0 consecintd a neexecutarii lucrarilor pregatitoare in
cadrul lucrarilor de ciuruire a prismei de piatra sparta.

in tabelul nr.7, art.34 din Instructiuni pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuatd cu
automotorul TMC, 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 viteza de circulatie este restrictionata la 30 km/h, si ca
un defect de gradul 6 permite circulatia cu aceastda viteza, nu inseamna ca respectivul defect nu
trebuie remediat la termenul prevazut de art.6.7 din Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat
calea nr.329/1995.

Defectele inregistrate la 17.03.2021 cu automotorul TMC in zona km 345+460, nu au fost remediate
pana la data producerii accidentului.

Aceasta stare de fapt a fost posibila si ca urmare a alocarii unor resurse materiale (v. explicatiile de
mai sus) si umane (v. cap.4.c.3) sub nivelul cerintelor.

in concluzie, intrucat din constatarile efectuate, au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea
tehnica a suprastructurii caii, comisia de investigare a identificat ca CNCF a fost implicata in mod
critic, din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1. Materialul rulant

in urma verificarilor efectuate la locomotiva, comisia de investigare nu a constatat nereguli care sa fii
cauzat sau influentat in vreun fel producerea accidentului.
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Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
vagoanele aflate in compunerea trenului, respectiv masuratorile si verificarile tehnice efectuate la
vagonul deraiat in statia CFR Drobeta Turnu Severin, se poate afirma ca acestea nu au favorizat
producerea accidentului feroviar.

4.b.2. Infrastructura

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupa producerea
accidentului, mentionate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a acesteia a contribuit la
producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

» in zona deraierii, a fost depasita valoarea maxima admisa a torsiondrii caii pentru viteza de
circulatie de 30 km/h, astfel inclinarea rampei defectului intre punctele ,,6” si ,,1” era de 1:179,
contrar prevederilor art.7, pct. A.4 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

» suprainaltarile masurate in punctele premergatoare punctului ,,0”, depaseau valoarea admisa a
tolerantei prevazuta la art.7, lit. A din Instructia nr.314/1989;

» diferenta dintre valorile sagetilor vecine masurate cu coarda de 10 m (interpretate la distanta de 5
m, intre punctele ,,5” si ,,15”), depaseste valoarea admisa a tolerantei prevazuta la art.7, lit. B din

Instructia nr.314/1989;

» variatia ecartamentului de 2 mm/m, a fost depasita intre punctele premergatoare punctului ,,0”,
contrar prevederilor prevazute la art.1, pct.14 din Instructia nr.314/19809.

Depasirea tolerantelor admise in exploatare pentru valorile sagetilor vecine, precum si depdasirea
tolerantei admisa la variatia ecartamentului, au generat miscari dinamice laterale severe ale
vehiculelor feroviare in timpul rularii si au fost analizati ca factori critici in producerea accidentului.

Reprezentarea grafica a acceleratiilor in punctul 0

Considerand:
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g=9.81m/s? si cosa ~1,
Putem face urmatoarele calcule si afirmatii:

In punctul ,0":
Avand in vedere ca in momentul deraierii viteza de circulatie a trenului a fost de 24 km/h, si

raza efectiva calculata in acest punct a fost de 219 m, se poate calcula acceleratia centrifuga:

aco = v?/13xR = 24%/13x219 = 0,2 m/s?

Calculand rezultanta acceleratiilor transversale YT in acest punct, rezulta:
YTo = acoxcosa - gxsina = 0,2x1 — 9,81x0,073 = - 0,5 m/s?

unde: sin o~ tg a =109/ 1500 = 0,073.

Rezulta ca in punctul ,,0”, rezultanta acceleratiilor transversale a fost orientata spre interiorul

curbei.

In punctul ,26":

Avand in vedere ca in momentul deraierii, viteza de circulatie a trenului a fost de 24 km/h si

raza efectiva calculata in acest punct a fost de 250 m, se poate calcula acceleratia centrifuga:

ac2s = V/13XR = 24%/13x250 = 0,17 m/s?

Calculand rezultanta acceleratiilor transversale YT in acest punct, rezulta:
YTs = acexcosa - gxsino = 0,17x1 - 9,81x0,089 = 0,17 — 0,88 = - 0,7 m/s?
Unde: sin o~ tg o= 134 / 1500 = 0,089

Rezulta ca si in punctul 26, rezultanta acceleratiilor transversale a fost orientata spre interiorul

curbei.

Avand in vedere cele prezentate mai sus, constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii
dupa producerea accidentului prezentate in capitolul 3.a.5, se pot concluziona urmatoarele:

valorile si variatia sagetilor, coroborate cu valorile suprainaltarilor efective in curba si cu viteza de
circulatie, care in momentul deraierii era de 24 km/h, au generat o rezultanta a acceleratiilor
transversale (y) negative, orientata pe directie radiala spre interiorul curbei, ce avea valorile
cuprinse intre -0,5 m/s? (in punctul ,,0”) si -0,7 m/s* (in punctul ,,26”), fapt ce a condus la
descarcarea partiala de sarcini a rotilor din partea stanga (in sensul de mers al trenului), roti care
rulau pe sina de pe firul exterior al curbei;

depasirea tolerantelor admise in exploatare pentru valorile sagetilor vecine, precum si depasirea
tolerantei admisa la variatia ecartamentului, au generat miscari dinamice laterale ale vehiculelor
feroviare in timpul rularii ce au condus la cresterea fortei laterale (de ghidare). Acestea au
influentat escaladarea sinei de pe firul exterior al curbei (sina din partea stanga) de catre buza rotii
atacante.

Valorile nivelului transversal dintre cele doua fire ale caii, au condus la cresterea raportului dintre
forta conducatoare si sarcina ce actiona pe roata atacanta din partea stanga, depasindu-se limita de
stabilitate la deraiere. Cresterea raportului dintre forfa conducatoare si sarcina ce actionau pe roata
atacanta s-a produs in conditiile descarcarii de Sarcina a rotii din partea stanga a osiei conducatoare si
a cresterii fortei laterale (de ghidare) pe aceasta roata.

Factorii care au contribuit la descarcarea partiala de sarcina verticala a rotii atacante:

= diferenta de 25 mm (punctul ,,26” mai ridicat) constatata la nivelul transversal dintre cele doua
fire ale caii, masurata in punctele notate cu ,,0” si ,,26”, aflate la o distanta de 13 m, care este
distanta dintre osiile extreme ale vagonului nr.33857814065-3, fapt care a dus la cresterea
sarcinilor verticale ce actionau pe rotile aflate pe diagonala stanga spate — dreapta fata si la

23



descarcarea partiala a sarcinilor verticale ce actionau pe rotile de pe cealaltd diagonalad (Stanga
fata — dreapta spate);

= excesul de suprainaltare existent la locul producerii deraierii, fapt ce a condus la acceleratii
transversale negative.

Factorii care au contribuit la cresterea fortei laterale (de ghidare):
» depasirile tolerantelor in exploatare pentru valorile sagetilor vecine pe curba, fapt ce a
amplificat miscarile dinamice laterale ale vehiculului feroviar.

Avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca, descarcarea de sarcina a rotii
din partea stingd a osiei conducatoare si implicit cresterea raportului dintre forta de ghidare si
sarcinile ce actionau pe aceasta roata, au dus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere, in conditiile
existentei in cale, la locul producerii deraierii, a unei zone in care rampa torsionarii caii depasea
valoarea admisa pentru viteza de circulatie si & unui exces de suprainaltare. Descarcarea de sarcind a
fost accentuata si de diferenta dintre valorile nivelului transversal masurate intre osiile extreme ale
vagonului. Combinatia acestor conditii daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, prin urmare reprezinta factorul cauzal al accidentului.

Din documentele puse la dispozitie de catre structura care asigura mentenanta caii, reiese ca au fost
efectuate verificari ale geometriei caii la data de 24.12.2020, cu caruciorul de masurat calea PT12-01,
de la km 345+200 la km 353+120.

La km 345+445 a fost inregistrat un defect privind torsionarea caii, care a fost inclus in nota cu
defectele depistate, dar nu a fost remediat pana la urmatoarea verificare a geometriei caii efectuata la
data de 17.03.2021.

La data de 17.03.2021, verificarea geometriei caii a fost efectuata cu automotorul de Diagnoza a Caii
si a Liniei de Contact-TMC.

Diagramele si listing-ul cu inregistrarea defectelor si amplitudinii acestora, corespunzator zonei km
345+000 + 346+000, zona care include locul producerii deraierii, au scos in evidentd numarul mare al
defectelor privind denivelarile in lung si torsionarea caii. Defecte privind pozitia caii in plan orizontal
au fost semnalate si inregistrate la km 345+460 (care corespunde cu locul producerii accidentului).

Foto nr.6 - extras din pag.110 Raport defecte data inregistrarii
masuratorilor 17.03.2021
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La km 345+460 a fost inregistrat un defect la pozitia caii in plan orizontal de tip C (cot). Acestui
defect, i s-a stabilit gradul de abatere C6, a fost inclus in nota cu defectele depistate, a fost programat
pentru remediere, dar nu a fost remediat pana la data producerii accidentului.

Foto nr.7 - extras din pag.112 Raportul CFR suma - data inregistrarii
masuratorilor 17.03.2021

Raportul defectelor contine informatii referitoare la defectele parametrilor geometriei caii, prezentate
intr-o forma ordonata corespunzatoare derularii kilometrajului pe calea masurata si evidentiaza pentru
fiecare parametru analizat, lungimea intervalului pe care valoarea acestuia depaseste limita de prag,
respectiv pozitia kilometrica in care defectul are valoarea maxima.

Defectele la ecartament, nivel transversal si directia cdii, in cuprinsul curbei pe care s-a produs
accidentul, au fost constatate la verificarea geometriei caii cu automotorul TMC. Aceste defecte nu au
fost remediate pana la data producerii accidentului.

Aprecierea starii tehnice a caii, pentru fiecare kilometru masurat este data de punctajul de calitate
obtinut in urma verificarii. In perioada analizata 2020-2021, pe zona km 345+346 (zona pe care s-a
produs accidentul feroviar), valoarea punctajului de calitate inregistrat, a corespuns calificativului
,,nesatisfacator”.

Neremedierea la termenele reglementate a defectelor inregistrate in urma verificirii geometriei
caii cu vagonul automotor TMC, si implicit prin mentinerea lor, a crescut probabilitatea de
producere a accidentului, motiv pentru care reprezinta un factor contributiv, datorat entitatii care a
asigurat mentenanta suprastructurii caii.

Neconformitatile constatate la mentenanta suprastructurii caii in zona producerii accidentului feroviar
prezentate la cap.4.a.2., precum si cele constatate in urma interpretarii masuratorilor efectuate la
suprastructura caii dupa producerea accidentului prezentate in capitolul 3.a.5, au favorizat aparitia
conditiilor care au reprezentat factorul cauzal si factorul contributiv. Acestea au fost posibile si ca
urmare a neexecutarii lucrarilor de reparatii periodice (v. cap.4.a.2), precum si alocarii unor resurse
materiale (v. cap.4.a.2) si umane (v. cap.4.c.3) sub nivelul cerintelor.

Neexecutarea lucrarilor de reparatie periodica pentru realizarea mentenantei corespunzatoare la linii
pentru mentinerea geometriei caii in tolerantele admise in conditiile alocarii unor resurse materiale si
umane insuficiente pentru aceste activitati, filnd de natura organizationala si manageriala, care ar
putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, reprezinta factorul sistemic.
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4.b.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de sigurantd feroviara, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Administratorul de infrastructura
Formare si dezvoltare

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a caii L4 Drobeta Turnu Severin,
care avea ca responsabilitati urmarirea si coordonarea activitatii de intretinere si reparatie a liniei de
cale ferata, efectuarea activitatii de revizie a liniei, analiza si tratarea deficientelor constatate,
executarea lucrarilor specifice pentru mentinerea liniei in tolerantele instructionale, precum si
verificarea starii materialelor din cale in vederea programarii inlocuirii respectiv completarii acestora,
precum si dispunerea masurilor directe in scopul asigurdrii circulatiei feroviare in conditii de
siguranta, a avut un regim de lucru de 8 ore pe zi.

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii, revizor de cale a participat la
sedintele de instruire teoretica efectuate prin programul ,scoala personalului”, fiind instruit din
prevederile instructiilor si regulamentelor in vigoare.

Circumstante medicale si personale cu influenza asupra accidentului

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii functiilor, in
termen de valabilitate si fara observatii.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Intreprinderea feroviari

Personalul de locomotiva apartinand OTF detinea permise, autorizatii, certificate complementare si
certificate pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat
apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise, la data
producerii accidentului. Conform declaratiilor date acestia erau odihniti. Durata serviciului efectuat
de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a incadrat in limitele admise
prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

Administratorul de infrastructura

Starea suprastructurii caii in zona producerii accidentului si lipsa materialelor necesare pentru
asigurarea mentenantei liniilor, reiese si din lucrarile (improvizatiile) pe care districtul de linii le-a
efectuat pentru asigurarea ecartamentului, in special pe zonele cu largiri peste tolerantele admise:
- 1indesirea pozei traverselor, prin introducerea traverselor de lemn SB intre traversele de beton
(la traversele de beton placile metalice lipseau sau nu erau fixate prin intermediul tirfoanelor);
- incarcarea cu sudura a placilor metalice pentru a micsora valorile ecartamentului provenit din
uzura placilor, gatuirea tirfoanelor, ovalizarea gaurilor placilor metalice;
- rectificare ecartament prin montare tiranti.
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Foto nr.8 - introducerea traverselor de lemn intre traversele de beton (placi metalice lipsa la
traversele de beton)

Montarea placii metalice pe capetele traverselor de lemn dinspre firul exterior al curbelor, la joanta
din apropierea punctului de deraiere, pentru a bloca deplasarea sinei de pe firul exterior al curbei in
sensul cresterii valorii ecartamentului caii, este o improvizatie si in acelasi timp este dovada faptului
ca districtul L Balota nu dispune de resursele (materiale si umane) necesare pentru executarea
lucrarilor de intretinere si de reparatie a suprastructurii feroviare

4.c.3. Factori organizagionali si sarcini
Administratorul de infrastructura

Avand in vedere factorii cauzali si contributivi identificati, comisia de investigare a verificat influenta
factorului uman in realizarea mentenantei suprastructurii caii si modul in care organizatia a planificat
activitatea si volumul fortei de munca.

in lipsa unei dotari tehnice adecvate, a numarului redus de personal muncitor si a cantitatilor
insuficiente de materiale aprovizionate pentru executarea lucrarilor de intretinere si reparare a caii,
seful de district nu a realizat mentenanta infrastructurii feroviare in conditiile si termenele prevazute
de codurile de practica (inlocuirea materialelor de cale necorespunzatoare, respectarea termenelor de
remediere a defectelor caii).

La data producerii accidentului feroviar, mentenanta liniilor si aparatelor de cale de pe raza de
activitate a acestui district era asigurata de 1 sef district linii, 2 sefi de echipa, 4 revizori de cale si 7
meseriasi intretinere cale.

Conform documentelor puse la dispozitie de catre Sectia L Drobeta Turnu Severin, pentru Districtul
L Balota au fost normati 62 meseriasi de cale (anul 2021), iar personalul existent la data de
23.08.2021 a fost de doar 7 meseriasi de cale.

Comisia de investigare a retinut ca la functia meseriasi intretinere cale exista un deficit de 55 lucratori
din totalul necesar de 62 lucratori. Se poate concluziona astfel ca, lipsa corelarii necesarului de
personal cu necesarul de lucrari rezultate in urma recensamintelor efectuate la districtul de linii, are
implicatii directe in activitatea de mentenanta, favorizand manifestarea pericolului de deraiere a
trenurilor.

Comisia de investigare a constatat lipsa lucrarilor de reparatii capitale si a lucrarilor pregatitoare din
cadrul lucrarii de ciuruire mecanizata cu utilaje grele de cale a prismei de piatra efectuatd in anul
2019. Din cauza personalului subdimensionat pentru lucrarile care depasesc capacitatea districtului,
acestea se executa cu efective de la alte districte din cadrul Sectiei L Drobeta Turnu Severin
(Districtul R.P.M.U, Districtul L.A., Districtul L1 Butoiesti) sau personal apartinand SRLU Craiova.
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Comisia de investigare a concluzionat ca nu sunt respectate prevederile codului de practica Instructia
pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003, dimensionarea numarului de posturi aferente pentru
subunitatile care asigura intretinerea infrastructurii feroviare nefiind facuta in conformitate cu
prevederile acestui cod de practica.

Acest aspect a mai fost analizat de catre AGIFER cu ocazia investigatiilor efectuate, de exemplu:
investigatia efectuata ca urmare a accidentului produs in data de 06.04.2021 in statia CFR Sighisoara
si in data de 26.06.2021 in statia CFR Vanatori. Ambele rapoarte de investigare pot fi consultate pe
adresa wwwe.agifer.ro, in sectiunea Investigatii/Rapoarte investigare finale.

4.c.4. Factori de mediu
Conditiile meteorologice nu au influentat circulatia trenului si producerea accidentului.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare.

4.d.1. Intreprinderea feroviard

Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicita administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi stabileasca SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii
feroviare, inclusiv furnizarea de lucréri de intretinere.

in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.11589/2010, criteriile de evaluare a
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatului de sigurantd, in legatura cu accidentul
investigat, se refera la:

> existenta masurilor de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii
feroviare (criteriul A);

> controlul riscurilor legate de furnizarea de lucrari de intretinere si material (criteriul B);
> distribuirea responsabilitatilor (criteriul F);
» furnizarea unor programe de formare a personalului si a unor sisteme pentru a garanta
mentinerea competentei personalului si indeplinirea sarcinilor in mod adecvat (criteriul N).
Referitor la identificarea riscurilor asociate operagiunilor feroviare

in cadrul SMS, la data producerii accidentului feroviar, RCCR avea intocmiti Procedura
Operationala - MANAGEMENTUL RISCURILOR - cod P 15, Revizuit 19.05.2000.

Printre Documentele de referinta care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, se regasesc
Regulamentul (UE) nr.1078/2012, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a descrie ,,modul de identificare continua a pericolelor si
evaluare a riscurilor asociate sigurantei feroviare, precum si stabilirea controalelor necesare pentru
diminuarea nivelului de risc din cadrul proceselor/activitatilor care se desfasoara la SC Rail Cargo
Carrier.

In procedura se mentioneaza ca ,fisele de evaluare si de masuri de prevenire riscuri SMS sunt aduse
la cunostinta personalului cu atributii SC implicat in activitatile analizate”, dar nu este prevazuta
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obligativitatea/responsabilitatea/rolul ca acest personal sa intocmeasca alerte de risc pentru cazurile in
care constata aparitia unor noi riscuri asociate (neidentificate initial) in activitatea sa.

RCCR utilizeaza analiza de risc calitativa, tehnica matricei probabilitate-impact pe 5 nivele de risc si
4 nivele de gravitate.

Pentru fiecare pericol identificat si inregistrat, RSMS calculeaza frecventa de aparitie, in functie de
datele transmise de fiecare MD si completeaza formularul ,,Identificarea, evidenta pericolelor si
aprecierea riscurilor” — F-020.

In cazul in care RSMS constata aparitia unui/unor pericole NEDORIT si/sau INTOLERABIL, aduce
acest lucru la cunostinta AS RCCR si propune intrunirea de urgenta a unei comisii de experti, in
vederea stabilirii masurilor necesare pentru readucerea pericolului la nivelul TOLERABIL.

Certificate de siguranta

RCCR detine un Certificat unic de Siguranta cu numarul european de identificare RO1020200024,
eliberat in data de 22.06.2020, cu termen de valabilitate pana la data de 21.06.2025.

CONSTANTIN GRUP SRL detine Certificat de entitate responsabila cu intretinerea cu numar de
referinti NNI RO/ERIV/L/0019/0024 care confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015, pentru functiile operationale ale ERIV
»dezvoltarea intretinerii” si ,efectuarea intretinerii” externalizate, si ,.gestionarea intretinerii
parcului” efectuata in regim propriu. Certificatul este valabil pana la data de 31.08.2021.

SC Rail Cargo Carrier detine doar material rulant inchiriat si nu este Entitate Responsabila cu
Intretinerea.

4.d.2. Administratorul de infrastructura
Cadrul de reglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicita administratorilor/gestionarilor de infrastructura si
intreprinderilor feroviare, sa isi Stabileasca SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge
cel putin OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in criterii de acceptare a riscurilor.

in conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii
feroviare, inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere.

In conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.11589/2010, criteriile de evaluare a
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatului de siguranta, in legaturd cu accidentul
investigat, se refera la:

> existenta masurilor de control al tuturor riscurilor asociate cu activitatea intreprinderii
feroviare (criteriul A);

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei (abroga Regulamentul UE nr.1158/2010 si Regulamentul UE
nr.1169/2010), cu efect de la 16 iunie 2025, prevede ca in cadrul SMS prin care se asigura controlul
tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie:

> sa se identifice riscurile grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale feroviare,
indiferent daca acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau
furnizori aflati sub controlul sau (Anexa I, pct.1.1, lit.b);

» sa se identifice si sa se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care
sunt relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (Anexa
I, pct.3.1.1.1, lit.a);
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» sa se evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit.b);

> sa se elaboreze si sa se puna in aplicare masuri de siguranta, identificand responsabilitatile
conexe (Anexa Il, pct.3.1.1.1, lit.c);

> sa se dezvolte un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de siguranta (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit.d).

Referitor la identificarea riscurilor asociaze operatiunilor feroviare

in cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranta, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS 0 - 6.1, editia
3, cu intrare in vigoare in data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referintda care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regasesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE)
nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de
stabilire a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a
eficacitatii acestora, prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor
posibile oportunitati”.

In procedura este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinata ca produs, pe o scali in
5 trepte (foarte scazuta, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicata), a probabilitatii de aparitie a riscului
si a iImpactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Craiova, existi intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii.

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, a reiesit faptul ca nu a fost identificat
riscul de producere al unei deraieri din cauzele identificate in prezentul raport ca fiind factor cauzal
sau contributiv al producerii accidentului.

in opinia comisiei de investigare, acest fapt a fost de natura sa creasca probabilitatea de aparitie atat a
factorului cauzal cat si a celui contributiv, prin lipsa unei analize referitoare la masurile de control
necesare pentru tinerea sub control a riscului amintit, care implicit ar fi atentionat atat managementul
CNCEF cat si personalul responsabil cu mentenanta suprastructurii caii, asupra responsabilitatilor pe
care le au conform reglementarilor nationale (coduri de practica).

Se poate concluziona de asemenea si faptul ca cerintele din regulamentul nr.762/2018, mentionate
mai sus, nu au fost respectate intocmai, respectiv ca actiunea de identificare si evaluare a riscurilor
asociate operatiunilor feroviare proprii, efectuata de SRCF Craiova a fost efectuata cu deficiente.

Referitor la mecanismele de feedback, contro!/ si procesele de monitorizare

Portiunea de linie implicata in accident a fost reparata capital ultima data in perioada 1995-1996.
Corespunzator 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 anul 2019 au fost executate lucrari de ciuruire mecanizati cu utilaje grele de cale a prismei de
piatra, fara inlocuirea traverselor necorespunzatoare in cadrul lucrarilor pregatitoare si fara asigurarea
scurgerii apelor provenite din precipitatii (v. cap.4b2),

In perioada analizata, anul 2020 si anul 2021 pana la data producerii accidentului, pe curba pe care s-
a produs accidentul feroviar, au fost executate lucrari de intretinere curenta constand in inlocuirea
izolata a traverselor de lemn, a materialului de prindere a placilor metalice de traverse si regularizarea
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rosturilor de dilatatie pe zona cuprinsad intre km 345+430 + km 345+520 (in data de 20.03.2020,
20.07.2020, 24.04.2021, 07.05.2021 si 10.05.2021).

Personalul care asigurda mentenanta liniei CF, cunostea starea precard a traverselor si uzura
materialului marunt de cale in zona producerii deraierii. Inainte de producerea accidentului, pe
aceasta zona au fost planificate lucrari (in chenzina I-a si a ll-a luna august 2021), astfel:

- 1n data de 09.08.2021 rectificarea ecartamentului prin montare tiranti la km 345+380;

- in data de 10.08.2021 inlocuirea izolata a traverselor de lemn la km 345+580;

- 1n data de 23.08.2021 completarea prinderii verticale pe zona km 345+300 + km 345+350;

- 1n data de 25.08.2021 inlocuirea traverselor de lemn la joante (10 traverse SB) pe zona km
345+460 +~ km 345+500;

- in data de 27.08.2021 inlocuirea a 12 traverselor de lemn in zona km 345+340 si rectificare
ecartament in zona km 345+255.

Lucrarile planificate in zona km 345+460, nu au fost executate pana la data producerii accidentului.

in opinia comisiei de investigare, activitatile de control si monitorizare desfasurate la Districtul 4
Balota, desi au existat, asa cum au fost desfasurate, nu au fost de naturd sa previna producerea
accidentului.

Cu ocazia procesului de investigare s-au constatat neconformitati cu privire la modul de efectuare a
activitatii de revizie si verificare a starii caii la nivelul conducerii sectiei de intretinere linii.

Astfel in anul 2020 nu a fost respectat art.2 Fisa nr.12 din Instructia 305 privind fixarea termenelor si
a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii, care prevede ca programul de revizie amanuntita a
caii efectuat de catre seful sectiei de intretinere trebuie stabilit astfel ca, impreuna cu seful de sectie
adjunct, sa asigure pe o durata de doua luni,verificarea intregii sectii de intretinere linii.

Autorizatii de sigurantd

CNCF detine urmatoarele Autorizatii de Siguranta eliberate in conformitate cu prevederile legislatiei
comunitare si nationale specifice:

» Autorizatia de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA19002, valabila pana la
12.12.2029;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004, valabila pana la
12.12.2029.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

1. La data de 05.11.2019, ora 21:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia
curenta dintre statia CFR Balota si halta de miscare Valea Alba, s-a produs deraierea celui de al 24-
lea vagon din compunerea trenului de marfa nr. 80352-1, al operatorului de transport feroviar de
marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Raportul de investigare intocmit de AGIFER, a fost finalizat in luna 04.11.2020. Conform acestuia
deraierea s-a produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a caii si mentinerea in exploatare a
liniei de cale ferata cu elemente componente defecte, din cauza nerealizarii pe termen lung a
executarii lucrarilor de intretinere, reparatie periodica/refactie a caii, neluarea masurilor de tinere sub
control a riscurilor de producere a accidentelor/incidentelor feroviare, prin impunerea respectarii
prevederilor codurilor de practica, precum si asigurarea resurselor materiale si umane care sa faca
posibila respectarea acestora.

In acest caz, pentru prevenirea producerii unor accidente similare, AGIFER a emis citre ASFR
urmatoarea recomandare de siguranta:

Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR va analiza impreuna cu administratorul de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, activitatea acestuia cu privire la gestionarea
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pericolului generat de mentinerea in exploatare a traverselor de lemn necorespunzatoare care trebuie
inlocuite in urgenta I, ocazie cu care va stabili si masuri concrete pentru imbunatatirea nivelului de
siguranta feroviara.

La data de 20.12.2019, ora 17:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia
curentd dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si halta de miscare Valea Alba, s-a produs
deraierea celui de al 9-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.93818, al operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR MARFA” S.A.

Raportul de investigare intocmit de AGIFER, a fost finalizat in luna 10.12.2020. Conform acestuia
deraierea s-a produs pe fondul mentenantei necorespunzatoare a caii, din cauza mentinerii defectelor
la geometria caii ce au depasit tolerantele admise in exploatare, pe o portiune de linie cu restrictie de
viteza de 30 km/h mentinuta perioada de timp indelungata si asigurarea unui volum inadecvat al
resurselor in raport cu cel necesar. Pentru acest accident, a fost emisa recomandarea privind
siguranta:

in acest caz, pentru prevenirea producerii unor accidente similare, AGIFER a emis citre ASFR
urmatoarea recomandare de siguranta:

CNCF ,,CFR” SA va revizui actiunea de identificare a riscurilor proprii generate de existenta unor
defecte la geometria caii ce impun mentinerea pe timp indelungat a restrictiilor de viteza datorate
traverselor de lemn necorespunzatoare.

Rapoarte de investigare pot fi consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare
finale.

ASFR a comunicat in cursul lunii iunie 2022 ca, masurile luate drept consecinta a recomandarilor
emise cu ocazia acestei actiuni de investigare, sunt in curs de implementare si se vor verifica cu
ocazia actiunilor de supraveghere organizate si efectuate conform prevederilor Ordinului MT
nr.650/1998 si ale Regulamentului (UE) 761/2018.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

In the running of freight train n0.29114, between the railway stations Valea Alba and Balota, on a
curve with right deviation in the running direction of the train, both axles of the first bogie derailed,
through the overclimbing of the active shoulder of the head of the left rail (exterior rail of the curve)
by the left wheel of the first axle, of the wagon no.33857814065-3, the 12" one of the train.

The values and the variation of the deflections, corroborated with the values of the effective cants on
curve and with the running speed, generated a resultant of the lateral accelerations oriented towards
the curve interior, it leading to the partial load transfer of the left wheels (in the train running
direction), wheels running on the exterior rail of the curve.

Existence within the track, at the accident site, a track section where the track twist gradient was over
the gradient accepted for the line speed corroborated with the excess of cant, they led to the load
transfer of the left wheel of the guiding axle and implicitly to the increase of the ratio between the
guiding force and the loads acting on this wheel, so exceeding the derailment stability limit. The
phenomenon of load transfer at the guiding wheel was determined also by the observed difference, at
transversal level, between those two rails of the track, measured in the points marked with 0" and
267, being at 13 m (equal with the distance between the extreme axles of the wagon derailed).

Analysing the accident occurrence, the investigation commission identified, according to the
definitions stipulated by the Regulation, the next factors:
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Causal factor

Load transfer of the left wheel of the guiding axle and implicitly the increase of the ration between
the guiding force and the loads acting on this wheel, so exceeding the derailment stability limit,
following the existence within the track, at the accident site, a track section where the track twist
gradient was exceeding the accepted value for the running speed, an excessive cant, accentuated also
by the difference between the values of the transversal level measured between the extreme axles of
the wagon.

Contributing factor

Non removal, at the regulated deadlines, the failures registered following the checking of the track
geometry with the power car TMC.

Systemic factor

Non-performance of the periodical repairs for getting the corresponding maintenance at the lines, in
order to keep the track geometry between the tolerances accepted, given the provision with
insufficient material and human resources for these activities.

5.b. Measures taken after the accident
Non applicable.

5.c Additional remarks

During the investigation, there were done the next additional remarks on some deficiencies and gaps,

without relevance on the causal, contributing or systemic factors of the accident:

1. following the lack of supplying with the materials necessary, there were kept within the track rails
with the wear over the value accepted in operation, in 2018.Analyzing the values written down in
the book for the curve inspection, there was found that the limit accepted wear was exceeded, on
the track section where the accident happened. These rails were replaced in 2019/2020.

2. in 2020, the thorough inspection of the track was not made in accordance with the provisions of
Instruction 305 for the setting of deadlines and order how the track inspections have to be carried
out, for the management staff of the maintenance section. Following the measures taken for the
management and prevention of pandemic COVID 19 cases, the controls/audits scheduled were not
performed completely, following the disposal of CNCF general manager. So, in 2020, one did not
meet with the art.2 Sheet no.12 from the Instruction 305 for the setting of deadlines and order how
the track inspections have to be carried out, that stipulates that the thorough inspection program of
the maintenance section manager has to be established so, together with the deputy of the
maintenance section manager, ensure along 2 months, the checking of whole lines afferent to the
maintenance section.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Motivation of the lack of safety recommendations

The factors, that caused the accident and those that increased the probability of its occurrence,
represents the deviations from the practice codes and from keeping under control the risks associated
to the railway operations, in connection with SMS application by the economic operator involved.

Considering that AGIFER issued safety recommendations that aim actions for the identification of the
risks generated by the existence of some failures at the track geometry, because of the improper
wooden sleepers (to see chapter 4.e.), and that Romanian Railway Safety Authority - ASFR notified
in June 2022 that the measures taken like consequence of the recommendations issued are yet in
implementation process and they will be checked during the surveillances organized and performed
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according to the Minister of Transports’ Order n0.650/1998 and of the Regulation (EU) 761/2018, the
investigation commission does not consider necessary to issue safety recommendations.

We mention that, failing the safety recommendations, upon the remarks of the investigation
commission, following the nonconformities found, CNCF can dispose safety measures considered
necessary for keeping under control the derailment risk.

Referinte

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

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1986;

Instructia de intretinere a caii — aprobata prin Ordinul 1274/1981,

Instructia de intretinere a liniilor ferate nr.300/1982;

Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale ferata nr.303/2003,;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar ,,Vehicule de
cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr.315/2011,

Ordinul MT nr.366/2008 privind aprobarea Normei tehnice feroviare Vehicule de cale ferata.
Locomotive electrice de 5.100 kW si 3.400 kW. Prescriptii tehnice pentru revizii si reparatii
planificate;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
OMTCT nr.1816 din 26.10.2005;

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

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

Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind 0 metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara;

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind 0 metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de siguranta feroviara,

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;
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Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei.

Sebesan loan - Dinamica vehiculelor feroviare, ed. Tehnica, 1995.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publicai CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC RAIL CARGO CARRIER ROMANIA SRL.
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