AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana —
AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
05.11.2019, ora 21:20 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Strehaia — Drobeta Turnu Severin, pe linia curenta dintre statia CFR Balota si halta de miscare Valea
Alba (linie simpla, electrificatd), prin deraierea celui de-al 24-lea vagon (penultimul) din compunerea
trenului de marfa nr. 80352-1 apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman
SA.

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

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

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numitd de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determindrii factorilor ce au condus la producerea acestui
accident feroviar.

Investigatia a fost efectuata 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 si ale
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, modificata prin OUG nr. 73/2019 privind siguranta
feroviara.

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

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

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

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decit cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romand - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta
feroviara , OUG nr. 73/2019 privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei
nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare
a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010,
denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, respectiv a art.20, alin. (3)
din OUG nr. 73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.l alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui comisii de investigare pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor
recomanddri de sigurantd Tn scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale CF Craiova, privind accidentul feroviar produs la data de 05.11.2019, ora 21:20
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia curentd simpla (electrificata) dintre
statia CFR Balota si halta de miscare Valea Alba, la km 348+133, prin deraierea si rasturnarea celui
de al 24-lea vagon (penultimul) din compunerea trenului de marfa nr. 80352-1, incarcat cu motorina,
apartinand operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman si luand in considerare faptul
ca evenimentul se incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b)
din Regulamentul de Investigare, Directorul General al AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Prin Decizia nr.336 din data de 06.11.2019 a fost numitd comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 5th November 2019, at the 21:20 o’clock, in the railway county Craiova, on the
running line between the railway stations Balota and Valea Alba, electrified single-track, km
348+133 the 24th wagon of the freight train n0.80352-1, the last but one of the train got by the
railway undertaking SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA (GFR), derailed.




Harta  Satelit Dedovita
Dedovita Noua o

Phot no.1- accident site (satelite capture)

The freight train n0.80352-1 was hauled with the locomotives EA 102 and EA 635 (banking
one), both of them being got by the railway freight undertaking SC GRUP FEROVIAR ROMAN
SA. Their crew is got by the same undertaking.

The accident did not generate victims or injuries.

Causes and contributing factors

The direct cause of the accident is the fall between the rail, on the curve with right deviation,
in the running direction of the train, of the right wheel (wheel no.1) of the leading axle from the
wagon no. 84537850319-5, the 24th of the freight train no.80352-1. It happened following the
improper composition of the track superstructure, allowing the radial movement, on both tracks, of
the unit rail — metallic plate on the wooden sleepers, leading to the increase of the value of the track
gauge over the limits of the tolerances accepted in operation.

Contributing factors of the accident:
- keeping in operation, at the derailment site, of some wooden sleepers whose technical
condition was imposing their replacement.

Underlying causes

Inobservance of the provisions art.25, points 2 and 4 from the ,,Instruction of norms and
tolerances for the track construction and maintenance, for lines with standard gauge no.314/1989 ”,
regarding the failures that impose the replacement of the wooden sleepers, respectively the improper
sleepers are not accepted within the track, in some conditions.

Root causes

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

Severity level

According to chapter Il- Classification of accidents and incidents from the Investigation
Regulation, the event is classified like railway accident, stipulated at art.7(1), letter b — derailments of
railway vehicles from the composition of the trains in running.

Safety recommendations

The derailment of the wagon no. 84537850319-5 (the 24th one of the train) happened
following the improper maintenance of the track, at the curve from km 347+742 to km 348+433.
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Keeping in operation of some railway tracks with many components out of service, because
of:

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

- for a long time, the maintenance, periodical repair/renewal of the track were not performed;

- setting up of measures for keeping under control the risks of accidents/incidents, imposing the
compliance with the provisions of the practice codes, but without ensuring the resources that make
possible their compliance,

there are weaknesses of the management, for whose removal it is necessary the involvement of the
public railway infrastructure manager.

Considering the fact that between Balota — Simian there were many similar accidents in the
last years, for their prevention in the future, in accordance with the provisions of Art.26(2) from the
Government Ordinance no.73/2019 for the railway safety, the investigation commission issues the
next safety recommendations:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall assess how the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA identified and applied the measures that had to
be taken for the implementation of the safety recommendations issued in the investigation
reports completed for the accidents happened on the track section Balota — T. Severin, in the
last three years, with similar causes and factors.

2. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analize with the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, its activity of management of the risk
generated by the keeping in operation of the improper wooden sleepers that have to be
replaced very urgently, when there will be established also concrete measures for the
improvement of the railway safety level.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 04.11.2019, ora 01:35, trenul de marfa nr.80352-1, compus din 37 vagoane
cisternd tip Zas incarcate cu motorind si DA 1536 (rotasd), remorcat de locomotiva EA 1023 a fost
expediat de la statia CFR Ploiesti Est catre statia CFR Craiova.

Trenul a circulat fara probleme pana la statia CFR Craiova unde a sosit in data de 04.11.2019,
la ora 12:30. Dupa descompunerea trenului, acesta a fost expediat catre H.m. Prunisor la ora 23:58,
fiind format din 25 vagoane remorcate cu EA 1023.

In continuare, trenul a circulat pani la H.m. Prunisor unde a sosit in data de 05.11.2019, la ora
19:39. Aici trenului i-a fost atasata locomotiva EA 635 ca impingéatoare, fiind necesara deplasarii pe
traseul cu pante mari dintre Prunisor si Balota. Dupa atasarea locomotivei, trenul a fost expediat la
ora 19:46 catre statia CFR Drobeta Turnu Severin.

Circulatia feroviara intre statia CFR Balota si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri se
desfasoara cu viteza maxima de 30km/h (este restrictionata din data de 20.01.2009, cauza fiind starea
tehnica necorespunzatoare a traverselor si sinelor).

La intrarea in H.m. Valea Alba, la km 348+133, la o viteza de 22 km/h, in cuprinsul unei zone
de traseu in curba cu deviatie dreapta, s-a produs deraierea celui de-al 24-lea vagon din compunerea
trenului (penultimul). Mecanicul locomotivei aflate la urma trenului, auzind un zgomot atipic in
corpul trenului, a luat masuri urgente de franare rapida a trenului, fiind urmat imediat de mecanicul
locomotivei aflate in tractiune, care a luat aceleasi masuri.




SCHITA LOCULUI PRODUCERITI ACCIDENTULUI
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fig. nr.1: parcursul trenului la momentul producerii deraierii

Parasirea suprafetei de rulare a ciupercii sinei constatatd la km 348+133 s-a materializat
printr-o urma de frecare a fetei laterale active a ciupercii sinei de pe firul interior al curbei (sina din
partea dreapta fatd de sensul de mers al trenului). La distanta de 47,45m de acest punct s-a produs
escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei de catre buzele bandajelor
ambelor roti de pe acea parte si caderea acestora in exteriorul caii.

Urmele circulatiei in stare deraiata a materialului rulant au fost constatate pe o lungime de
170m.

Din cauza acestui accident, circulatia feroviara intre H.m. Valea Alba si statia CFR Drobeta
Turnu Severin Marfuri a fost inchisa in intervalul orar 21:59 (05.11.2019) - 09:17 (06.11.2019), dupa
repunerea pe sine a vagonului deraiat si executarea lucrarilor de reparatie a suprastructurii feroviare
afectate.

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

In urma producerii accidentului nu au fost inregistrate victime.

Pana la reluarea circulatiei feroviare, pe distanta dintre halta de miscare Prunisor si statia CFR
Drobeta Turnu Severin, Sucursala Regionala CF Craiova a asigurat transbordarea cu mijloace auto a
calatorilor.

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

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Craiova, pe sectia de circulatie Strehaia — Drobeta Turnu Severin Marfuri (linie
simpla, electrificatd).

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

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) pe sectia de circulatie Strehaia—
Drobeta Turnu Severin Marfuri sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Sectiei CT1 Craiova.

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

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



Locomotiva aflata in remorcarea trenului de marfa nr.80352-1 (EA 1023) precum si locomotiva
aflata inactiva la urma trenului (EA 635) apartin operatorului de transport feroviar de marfa GRUP
FEROVIAR ROMAN SA, iar activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la aceste
locomotive este asiguratd cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa sau pe
baza de contracte de prestari servicii cu operatori economici care detin certificate pentru functia de
intretinere emise de Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana - ASFR.

Vagoanele din compunerea acestui tren apartin si/sau erau detinute (in proprietate sau
inchiriate) de operatorul de transport feroviar de marfa GRUP FEROVIAR ROMAN SA. Activitatea
de intrefinere, revizii i reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr. nr.
80352-1 a fost asigurata cu personal propriu al operatorului de transport feroviar de marfa sau pe
bazd de contract de prestari servicii incheiat cu unitati specializate si certificate ca entitati
responsabile cu intretinerea de cétre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a locomotivei de tractiune a trenului de marfa
nr. 80352-1 din data de 05.11.2019 apartinea operatorului de transport feroviar de marfa GRUP
FEROVIAR ROMAN SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

La momentul producerii accidentului, trenul de marfa nr. 80352-1 a fost remorcat cu
locomotiva electricd EA 1023, avand la urma sa locomotiva EA 635 aflata in stare inactiva si avea in
compunere 25 de vagoane de marfa seria Z (cisternd) toate incarcate cu motorina, avand 100 de osii,
1973 tone, masa necesara de franat automat conform livretului de mers 1086 tone, in fapt 1250 tone,
masa franata de mana conform livretului de mers 336 tone, in fapt 512 tone si lungimea de 368 metri.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Proiectia in plan orizontal a traseului caii ferate din zona producerii accidentului corespunde
unei grupari de curbe care incepe la km 346+799 si se termina la km 348+433. Curba pe care s-a
produs efectiv deraierea incepe la km 347+742, se termina la km 348+433 si are urmatoarele
elemente geometrice: raza R=205/200m, suprainadltarea h=80mm, supraldrgirea s=20 mm si sdgeata
teoreticd f=61 mm/62,5 mm (raportat la coarda cu lungime de 10 m). Punctele caracteristice ale
acestei curbe sunt: AR: km 347+742, RC1: km 347+802, C1C2: km 348+050, C2R: km 348+358 si
RA: km 348+433. Curba circulara se racordeaza cu aliniamentele adiacente prin intermediul curbelor
de racordare Lr=60/75m. Deraierea avut loc la km 348+133, pe curba circulara avand raza de 205m.

Sens mers tren
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fig. nr. 2: traseul in zona producerii deraierii



Trenul de marfa nr.80352-1 a circulat in sensul kilometrarii liniei.

In profilul longitudinal al caii traseul ciii ferate, in zona producerii deraierii, este in declivitate de
20,85%o (panta in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii in zona producerii deraierii este cale cu joante, alcatuita din sine tip 49 cu
lungimea de 25m montate pe traverse de lemn normale si traverse de beton armat T29. Fixarea
sinelor de placile metalice este realizatd atat prin sistemul de prindere rigida tip K, cat si cu sistemul
de prindere elastica tip SKL. Pe firul interior al curbei era montata contrasina.

Raportat la sensul de mers al trenului, capatul contraginei dinspre racordare se afla la distanta
de 13,45 m inaintea punctului ,,0”.

Pe unele dintre traverse, la capetele dinspre firul exterior al curbei, la capatul placilor metalice
pe care sprijineau talpile sinelor, erau montate jumatati de placi metalice fixate cu tirfoane de
traverse, cu rolul de a suporta o parte din eforturile aplicate de catre materialului rulant in miscare
asupra tirfoanelor de pe firul exterior al curbei si implicit de prelungire a vietii traverselor 1n cale.

Jum@fati de placi metalice

e & -

b

foto nr. 3 — jumatati de pldaci metalice montate inspre exteriorul cdii
pe capetele traverselor



Starea tehnica a unora dintre traverse nu permitea fixarea placilor metalice prin stringerea

Prisma de piatra sparta era completd, dar colmatata.

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

Garmita Dirobeta Turmnu Severin hdgrfiri
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fig. nr.3: vitezele pe zona producerii accidentului
C.2.3.2. Instalatii

Atat halta de miscare Valea Alba, cat si statia CFR Balota sunt dotate cu instalatii de dirijare a
traficului feroviar tip CED CR3 (centralizare electrodinamica).

C.2.3.3. Locomotiva
Locomotiva de remorcare:
Trenul de marfa nr. 80352-1a fost remorcat de locomotiva electrica EA 1023, inscrisa in Anexa
nr.1l la Certificatul de Siguranta Parte B al GRUP FEROVIAR ROMAN SA cu numirul nr.91 53 0
401023-3.
Caracteristicile tehnice ale locomotivei electrice EA 1023 sunt urmatoarele:

= tensiunea nominala in linia de contact -25,0kV;

= formula osiilor - Co Co;

= ecartament -1435 mm;
* Jungimea intre tampoane - 19 800 mm,;
» litimea cutiei - 3000 mm;
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inaltimea cu pantograful coborat
distanta intre centrele boghiurilor
ampatamentul boghiului
diametrul rotilor in stare noua
greutatea totala fara balast
sarcina pe osie fara balast

viteza maxima de constructie

puterea nominala a locomotivei
forta de tractiune maxima
sistemul de reglare

frana electrica

forta de franare de durata
frana automata

frana directa

puterea nominald a transformatorului la 25kv

numarul treptelor de mers la selector (graduator)
numarul treptelor de slabire a campului

-4 500 mm;

- 10 300 mm;

- 4 350 mm;
-1250 mm;
-120t¢;

- 20 tf;

- 120 km/h;

- 5790 kVA;

- 5100 kW;

- 42 tf;

- pe Tnalta tensiune;
- 40;

- 3’

- reostatica;
-21tfla 40...45 km/h;
- tip Knorr;

- tip Oerlikon.

fig. nr. 4: schita locomotivei EA 1023 implicatd in accident

Vagoanele implicate in accident:

In accident a fost implicat un vagon de marfa, seria Zas (cisternd), incircat cu motorina, dupa

cum urmeaza:
= vagonul nr.845378503195 (al 24-lea

in compunerea trenului), proprietate GRUP FEROVIAR

ROMAN SA, RP 30.10.2015 la operatorul economic identificat prin codul SIM, boghiuri tip
Y25c¢s, frana tip

KE GP.

B8L-INTERM

53 RO-GFR
7850 319-5
F .

.2 CF18

PTR.ETICHETIE

GRUP FEROVIAR |
CALEA YICTORIED HR.IIEUI S
010092 BUCURESTI

Tel+ 4021 3183090

Fax+ £021 3183097

Statia de cdomiciliv IRAZ]
Linier cle cicaarare GFR E

’ I

-

'.-'

INSEMNARI
o =2azg

] I

J

foto nr. 5 : date de identificare ale vagonului deraiat
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C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomotiva precum si intre acestia si personalul de miscare a
fost asigurata prin instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivelor si ale haltei de miscare Valea
Alba.

C.2.5. Declangarea planului de urgentda feroviar

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului S-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviarda Romana — AGIFER, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, administratorului
de infrastructurda feroviara publicdi CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de marfa
GRUP FEROVIAR ROMAN SA, Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta al judetului Mehedinti,
Garzii de Mediu Mehedinti si ai Politiei Transporturi Feroviare — Postul Balota.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

C.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de catre gestionarul de infrastructurd feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
totald estimativd a pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport, este de 28459,19 lei si
6094,12 euro, firid TVA. In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulament, valoarea estimativa
a pagubelor are rol doar in clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Urmare a producerii accidentului linia curentd cuprinsa intre halta de miscare Valea Alba si

Drobeta Turnu Severin Marfuri a fost inchisd incepand cu ora 21:59, circulatia fiind redeschisa
incepand cu ora 09:17, dupa ridicarea materialului rulant deraiat si remedierea defectelor de la linie,
cu viteza de 15 km/h pentru primul tren in circulatie si de 30km/h pentru celelalte trenuri.

In acest interval orar au fost acumulate 382 de minute intarziere la trenurile de cilitori, au
fost anulate 5 trenuri pe diferite distante si a fost asigurata transbordarea cu mijloace auto a
calatorilor intre HM Prunisor si statia CFR Drobeta Turnu Severin.

C.4. Circumstante externe

La data de 05.11.2019, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care si perturbe circulatia trenului, temperatura in aer era de 10°C, iar vizibilitatea
buna.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura feroviard
publica CNCF ,,CFR” SA.

Avand in vedere faptul cd, in anul 2019, pe raza de activitate a aceleiasi subunitati
responsabila cu mentenanta infrastructurii feroviare (Districtul de Linii nr.4 Balota) si pe aceeasi
linie curenta (Balota-Valea Alba-Post Macazuri Simian), intr-o perioadad de timp de 4 luni, respectiv
in perioada septembrie-decembrie, s-au produs un numar de 3 accidente cu caracter similar (deraieri
de vehicule feroviare) la datele de 30.09.2019, 05.11.2019 si 20.12.2019, pentru toate aceste
accidente investigate a fost efectuata o singura chestionare a personalului implicat.

In urma chestionirii au rezultat urmitoarele informatii relevante:

Referitor la asigurarea resurselor pentru realizarea mentenantei

Districtul de linii nr.4 Balota, subunitate a Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin din cadrul
administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA are in intretinere 36,400 km
de linie curenta si linii din statii si un numar de 93 aparate de cale.

Din punct de vedere al structurii organizatorice districtul este dimensionat pentru a functiona
cu un numdr de 4 echipe pentru intretinerea liniilor si aparatelor de cale si 4 distante de revizie
tehnica pe jos a caii.
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Din punct de vedere al numarului de personal autorizat alocat pentru conducerea echipelor si
efectuarea reviziei tehnice a cdii, in structura districtului sunt un numar de doi sefi de echipa si 4
revizori de cale.

Cei doi sefi de echipa au in subordine un numar de 7 meseriasi cale (muncitori calificati).

Fata de personalul precizat (2 sefi de echipa, 4 revizori de cale si 7 meseriasi cale) districtului
i-a fost alocat si un picher.

In perioada 01.01-31.12.2019 Districtul 4 Balota a fost aprovizionat cu traverse de lemn
normale necesare realizarii mentenantei pe linia Balota-Valea Alba-Post Macazuri Simian, reusind
astfel, ca in perioada precizatd sa inlocuiascd un numar de 743 de traverse, dintre care 36 buc.
traverse au fost inlocuite pana la data producerii deraierii (30.09.2019), respectiv in luna martie 2019.

Districtul nu a ITntdmpinat greutati in aprovizionarea cu traverse de lemn normale, dar numarul
de personal muncitor alocat este insuficient in raport cu volumul mare al lucrarilor de intretinere.

De asemenea, Districtul 4 Balota a fost aprovizionat cu 310 buc. sine tip 49 cu lungimea de 30
m, dintre care 785 m.l. de sina au fost folositi pentru inlocuirea sinelor defecte si a celor cu uzuri
laterale de pe distanta Balota — Post Macaze Simian.

In decursul anilor 2018 si 2019 conducerea Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin a intocmit si a
inaintat catre conducerea Sucursalei Regionale CF Craiova actele nr.224/14/196/11.04.2018, nr.224
122/71/18.04.2018,nr.224/14/687/01.11.2018, nr.224/14/73/18.02.2019,nr. 224 [21/T/76/17.07.2019
si  nr.224/14/25/336/04.12.2019 prin care a adus la cunostinta acesteia dificultatile pe care le
intdmpinad in realizarea mentenantei infrastructurii feroviare pe raza de activitate a sectiei, cauzate de
neasigurarea resurselor necesare, in special a traverselor de lemn si a fortei de munca.

In urma celor solicitate de conducerea Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, intre Sucursala
Regionald CF Craiova si o societate autorizatd AFER a fost Incheiat un contract pentru executarea
lucrarilor de inlocuire a traverselor de lemn necorespunzatoare pe linia curentd Valea Alba — P.M.
Simian (Contractul nr.223/06.05.2019). Lucrarile au fost executate pe zona km 351+405+352+401,
pe aceastd zona fiind Inlocuite un numar de 1492 buc. traverse de lemn normale.

Pentru anul 2020 Sectia L4 Drobeta Turnu Severin a solicitat aprobarea lucrarilor de
achizitionare si inlocuire a unui numar de 2464 buc. traverse de lemn normale. Divizia Linii Craiova
a Tnaintat solicitarea catre Compania Nationald de Cai Ferate CNCF ,,CFR” SA, dar lucrarea nu a fost
aprobata, data fiind alocatia bugetara insuficienta, respectiv 8.100.070 lei, fata de necesarul de
24.801.462 lei.

Referitor la remedierea defectelor geometriei caii inregistrate in urma verificarilor
efectuate cu vagonul de masurat calea (VMC) sau de automotorul de diagnoza a cdii si liniei de
contact-TMC (automotorul TMC), pe linia curenta Balota-Valea Alba-P.M. Simian

In anul 2019 pe linia curenti Balota - Valea Alba - P.M.Simian a fost efectuati verificarea
geometriei caii cu automotorul TMC, la data de 19.04.2019. In urma aceste verificari au fost
inregistrate un numar de 9 defecte, dintre care 5 defecte au fost remediate pana la finalul anului.

Ultima verificare a geometriei caii, inainte de producere accidentelor feroviare, a fost
efectuata cu vagonul de masurat calea (VMC) la data de 25.09.2019.

In urma verificarii, pe linia curenti Balota-Valea Alba - P.M.Simian au fost inregistrate un
numadr de 52 defecte, dintre care pana la finalul anului 2019 au fost remediate 29 defecte. La data de
19.02.2020 au fost remediate toate defectele inregistrate de vagonul de masurat calea la data de
25.09.2019.

Neremedierea defectelor geometriei caii inregistrate de VMC sau de automotorul TMC, in
termenele prevazute de codurile de practicd a fost cauzatd in special de neasigurarea la timp a
materialelor si a fortei de munca necesare.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii
feroviare publice
La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008
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privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara
din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Roméana confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;
= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romanad a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii i exploatarii, inclusiv unde
este cazul, al Intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:
= declaratia de politicd in domeniul sigurantei;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1169/2010.

In anul 2018 a fost emisa si difuzata , Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate — Mediu — Sigurantd Feroviard, document semnat de Directorul
General al Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceasta declaratie, Sucursala Regionald CF
Craiova a emis si difuzat ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018. Pentru anul 2019,
Sucursala Regionala CF Craiova a emis documentul nr.72/6/867/13.09.2019 — , ,Registrul de riscuri
centralizator” — anul 2019.

Comisia de investigare a verificat sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA
dispune de proceduri pentru a garanta ca :

a) intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitdtile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii
si/sau persoane.

Astfel s-a constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationald cod PO SMS 0-4.07
,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a
liniilor in procesul de intretinere”. in acest document, la Anexa nr.2 — ,Tipuri de lucrari de
intretinere”, pentru lucrarile privind - inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea
lui in masura in care nu se poate amdna pana la reparatia periodica, traversele rele vor fi inlocuite,
astfel ca numarul celor rele ramase in cale sa nu depaseasca limitele admise; cu prioritate vor fi
inlocuite materialele de cale a caror uzuri si defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile
de serviciu, de asemenea pentru lucrarile privind — inlocuirea traverselor de lemn, masura de
siguranta care tine sub control riscurile asociate acestor activitati este codul de practica ,, Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 .
In urma constatirilor efectuate pe teren de citre membrii comisiei de investigare s-a observat ci
traversele de lemn de pe zona producerii accidentului prezentau defecte care impuneau inlocuirea
(zone putrede in cuprinsul traversei, crapaturi longitudinale care afectau sistemul de prindere, tirfoane
uzate sau lipsa, astfel incat ecartamentul, sub actiunea dinamica a materialului rulant, nu mai putea fi
asigurat in tolerantele admise de exploatare). Astfel, au fost incalcate prevederile codului de practica
mai sus amintit (art. 25, pct. 2 din Instructia 314/1989).

De asemenea, comisia a constatat faptul ca nu sunt respectate nici prevederile art.25, pct. 4 din
Instructia 314/1989, care stabileste faptul ca:

- nu se admit la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;
- nu se admit traverse necorespunzatoare la joante;
- nu se admit 2 traverse necorespunzatoare vecine.

Constatarile pe teren ale comisiei de investigare precum si cele obtinute din documentele
referitoare la starea tehnica in care se aflau traversele de lemn normale din zona in care s-a produs
deraierea (recensamantul traverselor) puse la dispozitie, au evidentiat cd au fost mentinute in
exploatare traverse de lemn a caror stare tehnica impunea inlocuirea acestora. Totodata valorile mari
ale ecartamentului caii masurate in stare statica (peste valoarea maxima admisa de prevederile art.13
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din codul de practica ,,Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989, respectiv peste 1470 mm) pe zona in care s-a produs accidentul
feroviar, indica faptul cd acest parametru al geometriei cdii (ecartamentul) nu mai este tinut sub
control, lucrarile de mentenanta efectuate cu forta de munca si materialele avute la dispozitie fiind
total ineficiente in acest sens. Aceste afirmatii sunt sustinute si de existenta unor jumatati de placi
metalice montate pe capetele traverselor de lemn dinspre firul exterior al curbelor, pentru a bloca

deplasarea sinei de pe firul exterior al curbelor in sensul cresterii valorii ecartamentului cdii, este o

improvizatie si in acelasi timp este dovada faptului ca structura responsabila de executarea lucrarilor

de intretinere si de reparatie a infrastructurii feroviare nu dispune de resursele (materiale si umane)
necesare pentru realizarea acestora.

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

Codul de practica ,,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate, editia in vigoare”, precizat in
aceasta lista:

- stabileste modul in care se face dimensionarea unitatilor si a subunitdtilor responsabile cu
mentenanta feroviara;

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

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

Acest cod de practica prevede perioade ciclice de executare a lucrarilor de reparatie a liniilor
in functie de:

- categoria liniei stabilitd din punct de vedere al normei de manopera pentru intretinerea curenta;

- tipul de sina;

- incadrarea in grupa de linie stabilita in functie de trafic.

Pentru linia curentd Valea Alba-P.M. Simian periodicitatea executarii lucrarilor de reparatie
periodica este 5 ani, iar a lucrarilor de reparatie capitald de 13 ani.

Ultima lucrare de refactie totala pe aceasta linie curenta s-a executat in perioada 1995-1996,
cu ocazia executdrii acestor lucrdri pe distanta Balota-Valea Alba-P.M. Simian. La momentul
producerii accidentului erau in desfasurare lucrari de RPMG pe aceasta distanta.

Conform acestui cod de practica Districtul 4 Balota are in intretinere un numar de 68,980 km
conventionali de Intretinere, pentru care are alocat un numar de 8 meseriasi Intretinere cale
(muncitori) fata de 59, asa cum rezulta din calculul de dimensionare pus la dispozitie de Sectia L4
Drobeta Turnu Severin.

Comisia a mai constatat nerespectarea anumitor prevederi din ,, Instructia nr. 305/1997-
privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii”. Astfel, desi sunt
efectuate controale ierarhice la nivelul districtului 4 Balota si sunt incheiate note de constatare,
acestea nu-si ating efectul intrucat de cele mai multe ori nu fac referire la cele mai importante
probleme intalnite la nivelul districtului (de exemplu: starea traverselor de lemn normale de pe
distanta Balota _ Simian), de asemenea nu sunt transmise personalului ierarhic superior pentru
dispunere si rezolvare a neconformitatilor. Prin aceasta sunt incalcate prevederile art. 2 si 11 din Fisa
nr.11, ale art. 2 si art.10 din Fisa nr. 12, respectiv ale art. 4 si art. 5 din Fisa nr. 13 apartinand
instructiei mai sus mentionate.

Un alt aspect constatat de comisia de investigare este legat de nerespectarea termenelor de
remediere a defectelor de cale date de masuratorile cu VMC sau TMC, reglementate prin codurile de
practica ,, Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995” st ,, Instructiuni
pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/2007”, fapt ce conduce la
posibila manifestare a pericolului producerii deraierii. Aceste termene sunt foarte greu de respectat
din cauza lipsei de fortd de munca si de asemenea a lipsei periodicitdtii aproviziondrii cu materiale
(traverse, sina etc.).
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mentinere a geometriei caii in tolerantele stabilite de codurile de practica s-a dovedit a nu fi o solutie

eficientd, Intrucat defectele au evoluat si starea cdii s-a degradat in continuare.

Referitor la starea generald a liniei pe raza de activitate a Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin si
in mod special pe distanta Balota — Valea Alba — Post Macaze Simian, comisia face referire si la actul
nr. 224/14/73/18.02.2019 al Sectiei adresat urmatorilor: SRCF Craiova — domnului director regional,
Diviziei Linii Craiova — domnului sef de divizie, RRSC Craiova- domnului sef de revizorat, Oficiului
Juridic al SRCF Craiova- domnului sef de oficiu, Serviciului Resurse Umane din cadrul SRCF
Craiova — domnului sef de serviciu. Prin acest document, conducerea sectiei reclama starea precara a
infrastructurii administrate precum si lipsa de personal, materiale si utilaje, fapt care conduce la
aparitia tot mai multor accidente, cu repercusiuni tot mai grave ce pot duce Intr-un final la inchiderea
liniei.

Dintre neconformitétile exprimate in document, cele mai relevante sunt:

- traverse necorespunzatoare: 17535 buc. de lemn normale (dintre care 3070 pe distanta Balota —
Post Macaze Simian), 34611 buc. de beton, 8037 traverse speciale de schimbator, 2557 traverse
speciale de pod,;

- aparate de cale cu durata de viata expirata: 98%;

- sine defecte: de categ. I 164 buc. (din care 46 buc. pe distanta Balota — Post Macaze Simian), de
categ. a ll-a: 651 buc. (din care 72 buc. pe distanta Balota — Post Macaze Simian);

- cicluri de RK si RPMGC depasite (inclusiv pe distanta Balota — Post Macaze Simian);

- santuri degradate si colmatate care nu mai asigura scurgerea apelor (inclusiv pe distanta Balota —
Post Macaze Simian);

- lipsa unui numar de 263 de oameni, personal muncitor normat pentru lucrarile de linie, respectiv a
unui numar de 28 de oameni, personal muncitor normat pentru lucrarile de artd si terasamente,
conform prevederilor Instructiei 300,

- lipsa din stoc a materialului mérunt de cale pentru distanta Balota — Post Macaze Simian (eclise tip
49 -50 buc., cleme SKL 12- 2000 buc., suruburi M 22x65- 200 buc., suruburi PM 24x140 — 200
buc., inele resort B23- 2000 buc.).

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

in »Registrul de riscuri centralizator” — anul 2019, la punctul 15, la obiectivul ,,mentinerea
parametrilor tehnici si functionali ai liniei/ mentenantd si monitorizare linii” este asociat riscul
»deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”, avand drept cauza ,,neluarea
masurilor de siguranta privind remedierea defectelor de gradul 5 si 6 depistate la verificarea liniilor
curente si directe cu vagonul de masurat calea”. La categoria ,,expunere”, acest risc este incadrat la o
expunere medie. La punctul 10, la obiectivul ,,mentinerea parametrilor tehnici si functionali ai liniei/
mentenantd si monitorizare linii” este asociat riscul ,,deraieri de vehicule feroviare din compunerea
trenurilor 1n circulatie”, avand drept cauza ,,neefectuarea masuratorilor si lucrarilor la linie pe calea
cu joante in perioada 15.1V- 15.X, cu respectarea conditiilor de sigurantd”. La categoria ,,expunere”,
acest risc este incadrat la o expunere mici. Intrucat pericolele asociate acestor riscuri s-au
manifestat, comisia de investigare considerd ca administratorul de infrastructura trebuie sa
reanalizeze Tncadrarea acestora.

De asemenea, comisia a constatat faptul ca@ neinlocuirea traverselor de lemn
necorespunzatoare nu este mentionatd in acest Registru, desi pericolul neefectuarii acestui tip de
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lucrari are consecinte grave in siguranta circulatiei, manifestandu-se foarte des in ultimii ani, iar
neremedierea defectelor de gradul 3 si 4 inregistrate de VMC, sau neremedierea defectelor
inregistrate cu automotorul TMC nu sunt de asemenea mentionate.

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

Masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc este respectarea prevederilor
capitolului 1V, art.25, punctele 2 si 4 din codul de practica ,, Instructia de norme §i tolerante
pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 . Responsabilitatea
aplicarii acestei masuri revine personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitatilor de intretinere a
caii.

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

In concluzie, comisia de investigare considera ci procedurile intocmite la nivelul
administratorului de infrastructurd feroviara publicd, in conformitate cu prevederile Regulamentului
(UE) nr.1169/2010, nu acopera plaja de riscuri existente in activitatea de exploatare, fiind necesara o
reevaluare a Intregului SMS.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport SC
GRUPUL FEROVIAR ROMAN SA

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

» Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120180022 valabil de la data de 17.07.2018, prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana (ASFR), din cadrul AFER, confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei feroviare propriu;

= Certificatul de Sigurantd Partea B cu numar de identificare RO1220190105 - valabil de la data de
14.10.2019 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana (ASFR), din cadrul AFER,
confirmi acceptarea dispozitiilor adoptate d¢ GRUP FEROVIAR ROMAN SA pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd, in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

De asemenea, GRUP FEROVIAR ROMAN SA, in calitate de entitate responsabild cu
intretinerea vagoanelor de marfa (ERI), are un sistem propriu de Intretinere, detinand in acest sens
urmatoarele documente:

- Certificatul de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0019/0022 (vizeaza vehicule
motoare), emis la data de 23.08.2019 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana — ASFR,
cu valabilitate pentru perioada 25.08.2019 — 16.06.2023, prin care se confirma acceptarea sistemului
de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015;

- Certificat pentru Entitatea Responsabild cu Intretinerea cu nr. de referintd intern ECM-7213-1
(vizeaza vagoane cisterna pentru marfuri periculoase si alte vagoane specializate in transportul
marfurilor periculoase), emis la data de 18.05.2018 de catre Organismul de Certificare SCONRAIL
AG (Elvetia), cu valabilitate pentru perioada 18.05.2018 — 08.05.2023, prin care se confirma
acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si Regulamentul (UE)
nr. 445/2011;

- Certificat pentru Entitatea Responsabild cu Intretinerea cu nr. de referintd intern ECM-7214-1
(vizeaza vagoane cisterna pentru marfuri periculoase si alte vagoane specializate in transportul
marfurilor periculoase), emis la data de 18.05.2018 de catre Organismul de Certificare SCONRAIL
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Ltd (Elvetia), cu valabilitate pentru perioada 18.05.2018 — 08.05.2023, prin care se confirma

acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si Regulamentul (UE)
nr. 445/2011.

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

norme si reglementari:
- Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;
- Ordonanta de Urgenta nr. 73/2019, privind siguranta feroviara;
- Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtitire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;
Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o metoda de
sigurantd comuna pentru evaluarea conformitdtii cu cerintele pentru obtinerea autorizatiei de
siguranta feroviara,
Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comund pentru supravegherea exercitatd de autoritatile nationale de sigurantd dupa
eliberarea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta;
Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de siguranta
comund pentru monitorizarea pe care trebuie sd o aplice administratorii de infrastructurd dupa
primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd precum i entitdtile
responsabile cu intretinerea;
Regulamentul (UE) nr.445/2011 al Comisiei din 10 mai 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului (UE)
nr.653/2007,;
- Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815 din 26.10.2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;
Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005;
Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologicd a personalului cu
responsabilitati In siguranta circulatiei;
Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul
feroviar din Romania;
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circulatiei care urmeaza sd desfasoare pe propria rdspundere activitdti specifice transportului
feroviar;
Ordinul MTI nr.815/2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea §i dezvoltarea

eqge vy

siguranta circulatiei §i pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati specifice In
operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania si pentru actualizarea Listei functiilor cu
profesional periodic la CENAFER,;

- Ordinul MT nr. 635/2015 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea
vehiculelor feroviare, altele decat vagoanele de marfa;

- Instructiuni de Intretinere a suprastructurii céii ferate nr. 300/2003, aprobatd prin Ordinul MLPTL
nr.519/03.04.2013;

- Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004,
aprobata prin Ordinul MTCT nr. 417/08.03.2004;

- Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr. 329/1995;
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- Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997,
aprobata prin Ordinul MT nr.71/17.02.1997;

- Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989, aprobata prin Ordinul MTT nr.89/10.01.1989;

- Instructiuni pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/2007, aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2256 din 27.11.2006;

- Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curenta si reparatia periodicd a liniilor de cale ferata
normala - editia 1990;

- Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si laterale a sinelor de cale feratd-1987
(elaborator — Institutul de cercetari si proiectari tehnologice in transporturi);

- Manualul de utilizare a instalatiei de inregistrare si masurare a vitezei la locomotive, tip IVMS,
varianta cu INDUSI si DSV, elaborat de SC SOFTRONIC SA Craiova - aprilie 2002;

- Sine pentru cai ferate moderne (Editura Feroviard) — autor lon Stafie — 2008;

- Proceduri din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA;

surse si referinte:

= copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare, depuse ca anexe la dosarul

de investigare;

» fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei

de investigare;

» documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor puse la dispozitie de

responsabilii cu mentenanta acestora;

» rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la

materialul rulant deraiat;

» examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,

instalatii feroviare si tren;

» marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatdri si mdsurdtori facute la linie, dupd producerea deraierii si eliberarea gabaritului

La data de 05.11.2019, ora 21:06, trenul de marfa nr.80352-1 apartinand operatorului de
transport feroviar SC Grup Feroviar Roméan a fost expediat din statia CFR Balota, spre statia CFR
Drobeta Turnu Severin, trecand prin H.m. Valea Alba. Pe linia curentd dintre statia CFR Balota si
H.m. Valea Alba, in jurul orei 21:20, in cuprinsul unui traseu in curba cu deviatie dreapta (cu
contrasind la firul interior), in zona cu profil transversal mixt (debleu pe partea stingd in sensul de
mers al trenului si rambleu in partea dreaptd) si declivitate de 20,85%o (panta in sensul de mers al
trenului), la km 348+133, s-a produs deraierea celui de al 24-lea vagon din compunerea trenului de
prima roatd din partea dreapta in sensul de mers al trenului si ulterior de tot boghiul (boghiul cu rotile
Ri1-R4). La acest kilometru se observa o primd urma de deraiere (notata cu ,,0”), fiind o urma
specifica de cadere a rotii in interiorul cdii, In spetd intre sind si contrasind. Roata cdzuta a fost roata
din partea dreapta a primului boghiu (roata Ri1) in sensul de mers al vagonului nr. 84537850319-5,
aflat al 24-lea in compunerea trenului (penultimul).

19



foto nr. .' pnctul . 0”

Vagonul a circulat in aceasta stare pana la km 348+146,45 (13,45m), cu roata deraiatad lovind
prinderile verticale ale cdii. La aceastd pozitie kilometricd traversele de lemn din cuprinsul curbei
circulare sunt inlocuite de traverse de beton armat T29 cu supralargire, nemaifiind nevoie de
contrasind montatd la firul interior al curbei. In aceasti noui situatie, roata deraiata si-a continuat
mersul intre firele ciii, lovind elemente ale suprastructurii acesteia, pe o lungime de inca 34m. In
aceastd sectiune are loc deraierea celorlalte roti ale boghiului, astfel: cea de-a 2-a roata din partea
dreapta in interiorul cdii iar cele 2 roti corespondente din partea stdnga in exteriorul caii ( punctul ,,0'
). Trenul mai parcurge astfel deraiat inca 122,55m, dupa care se opreste.

Desi s-au constatat unele urme de frecare pe suprafata exterioara a rotii aflate prima in partea
dreapta in sensul de mers al trenului (roata Rg) apartinand vagonului nr. 88537960357-8 (al 25-lea,
ultimul in compunerea trenului), comisia nu a identificat pe suprastructura cdii urme specifice care sa
poata fi atribuite unei eventuale deraieri a acestei roti. Aceasta roata a fost gasita la sosirea comisiei
in stare nederaiata.

Schita deraierii
Vagon nr. 84337850319-5

Balota | 170m | Valea Alba
— ! —_—

smé fir exterior

contrasind fir interior

Legenda: traversi da lemn nommali = punctul 07 (loc cidere roata 1)
[ traversi de beton T29 & punctul 0" (loc cidere rotile 2,3,4)
) ) ----- traiectorie roti deraiate
I— roatd nederaiath
f— roath deraiata
Sens mers tren
cadru boghiu I

fig. nr. 5: schita deraierii
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In total, de la prima urma de deraiere (punctul ,,0”) si pani la oprirea acestuia, trenul a parcurs
170m.

Pe aceasta distanta suprastructura caii a fost afectata prin lovirea sistemelor de prindere a
sinei de traversd de pe partea dreapta in sensul de mers (buloane verticale, clesti, inele resort) si a
traverselor de beton. De asemenea, la km 348+146,45 (la 13,45m de punctul ,,0”), pe partea dreapta,
S-a constatat ca sina de pe aceasta parte (firul interior al curbei), pe o lungime de circa 10m, era rotita
in sens orar spre exteriorul caii. Aceasta era prima sind in sensul de mers al trenului montata pe
traverse de beton T29 cu supralargire.
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-
T -

S

kfoto nr. 7: Vai
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gonul nr. 84537850319-5 in stare deraiata

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

De la pct.0, in sensul de mers al trenului, pe o lungime de 6,5 m au fost de asemenea marcate
un numdr de 13 puncte la echidistante de 0,5 m.

In punctele marcate au fost efectuate masuratori in stare statica ale ecartamentului si nivelului
transversal al caii cu tiparul de masurat calea apartinand Districtului 4 Balota, verificat metrologic la
acea data. S-au masurat de asemenea sagetile in punctele 0-5 (masurate din 5 in 5Sm, cu coarda de 10
m, conform prevederilor art. 7, pct. B, alin.1 din Instructia 314/1989) si uzurile verticala si laterala
ale sinei pe firul exterior al curbei, in aceleasi puncte.

Valorile rezultate sunt prezentate in diagramele urmatoare, comisia considerand cd o
reprezentare grafica a valorilor ecartamentului si nivelului transversal madsurate in 20 de puncte aflate
inaintea punctului 0, respectiv 10 puncte aflate dupa punctul 0 este suficienta:
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fig. nr. 6: diagramele caracteristicilor liniei pe zona producerii accidentului

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

Referitor la ecartamentul caii

In toate punctele, valorile masurate ale ecartamentului caii depisesc valoarea maxima,
respectiv 1470 mm, admisa de art.1, pct.13 din ,,/nstructia de norme si tolerante pentru constructii si
intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal nr.314/1989”- cod de practica care este aplicat in
activitatea de mentenanta a infrastructurii feroviare.

Referitor la suprainaltarea caii

In cuprinsul curbei km 347+742+km 348+433 avand in cuprinsul sau doui curbe circulare de
acelasi sens si cu raze diferite, respectiv R1=205m si R2=200m, suprainaltarea are valoarea constanta
h=80 mm pe toatd lungimea celor douad curbe circulare. Aceasta valoare a suprainaltarii a fost
determinatd de catre administratorul de infrastructura feroviard publica, in conformitate cu
prevederile Instructiei 314/1989, luand in calcul viteza maxima de circulatie de 50km/h de pe
tronsonul de linie dintre statia CFR Balota si P.M. Simian.

Incepand cu anul 2009 viteza maxima de circulatie pe linia curenta dintre statia CFR Balota si
H.m. Valea Alba a fost restrictionata la 30 km/h, din cauza deteriorarii elementelor constructive ale
suprastructurii caii, preponderent a traverselor normale de lemn, dar si a sinelor care aveau defecte
sau uzuri, fara ca supraindltarea liniei sa fie adaptata noii viteze de circulatie.

Se observa o depasire a tolerantelor supraindltirii (calculatd conform Tabelului 7 din
Instructia 314/1989 pentru viteza de circulatie de 50km/h) pe portiunea de linie cuprinsa intre
pichetii 4 si -4 cu valori cuprinse intre 2 si Smm (art 7, lit. A, pct. 1 din Instructia 314/1989). Comisia
mentioneaza faptul ca pentru o viteza de circulatie de 30km/h, acelasi Tabel din Instructia 314/1989
prevede o supraindltare in curba de Omm.

Referitor la verificarea directiei liniei in curba

Valorile masurate ale sagetilor fatd de mijlocul corzii cu lungimea de 10 m se incadreaza in
valorile tolerantelor admise pentru raza curbei in cuprinsul céreia s-a produs deraierea si viteza de 30
km/h, conform prevederilor art.7, lit. B, pct. 1 din Instructia 314/1989.

Referitor la verificarea uzurii verticale a firului exterior al caii in curba

Valorile masurate ale uzurii verticale a firului exterior al liniei in curbd se incadreaza in
tolerantele admise de Tabelul I din ,, Prescriptii tehnice privind masurarea uzurilor verticale si
laterale a sinelor de cale ferata/1987 .

Referitor la starea traverselor de lemn normale pe zona producerii accidentului

S-au numerotat cu To traversa aflata in dreptul punctului ,,0”, respectiv T1 + T2o cele 20 de
traverse analizate, aflate Tnaintea punctului ,,0” in sensul deplasarii trenului, pe curba cuprinsa intre
km 347+742 si km 348+433, s-au constatat urmatoarele:

- traversa To — cu crapaturi longitudinale, prindere completa si activa pe firul exterior al curbei, lipsa
placa metalica si prinderi pe firul interior al curbei;
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foto nr. 8: starea traversei To
- traversa T1 — cu crapaturi longitudinale, putreda in zona placilor de fixare pe firul exterior al curbei,
lipsa placa metalica si prinderi pe firul interior al curbei;
- traversa T2 — cu crapaturi longitudinale, putreda in zona placilor de fixare pe ambele fire, un tirfon
lipsa pe ambele fire;

- traversa T3z - cu crapaturi longitudinale, lipsa prindere verticala pe firul interior al curbei;
- traversa T4 — cu crapaturi longitudinale;
- traversa Ts— cu crapaturi longitudinale, lipsa prindere verticala pe firul exterior al curbei,
- traversa Te— corespunzatoare, un tirfon lipsa la exteriorul caii,
- traversa T7 — corespunzatoare;
- traversa Tg— corespunzatoare;
- traversa Tg— necorespunzatoare;
- traversele T1o- T13 — Necorespunzatoare;
- traversele T14 — T15— corespunzatoare;
- traversa T16 — necorespunzatoare;
- traversa T17 — corespunzatoare;
- traversa T1s — necorespunzatoare;
- traversele T19 — T2 — corespunzatoare.

Referitor la verificarea uzurii laterale a firului exterior al cdii in curba

Valorile masurate ale uzurii verticale a firului exterior al liniei Tn curba nu se incadreaza in
tolerantele admise de Tabelul IV din ,, Prescriptii tehnice privind mdasurarea uzurilor verticale si
laterale a sinelor de cale ferata/1987”, valoarea maxima admisa fiind depasita cu 2+6mm.

Referitor la starea prismei de piatra sparta

Prisma de piatra spartd era completd, dar prezenta zone intregi colmatate, cu probleme
evidente in asigurarea elasticitatii caii precum si In asigurarea scurgerii apelor de pe platforma caii.

Constatiri in legitura cu activitatea de intretinere si reparatie a liniei curente Valea

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

A) Referitor la lucrarile de reparatie periodica si reparatie capitali

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

De la anul executdrii acestei lucrari si pana la anul producerii accidentului feroviar (timp de
24 ani) pe aceasta linie curentd nu au mai fost executate lucrari de acest tip.
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Conform prevederilor ,Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/editia in vigoare”
(cod de practica in SMS al CNCF ,,CFR” SA) aceasta linie curenta este incadrata la categoria VII a5
si corespunzator valorii traficului, periodicitatea lucrarilor de reparatie capitala este de 13 ani, iar a
lucrarilor de reparatie periodica cu ciuruirea integrala si la rind a prismei de piatra spartd este de 5
ani. In consecintd in cei 24 de ani ar fi trebuit ca pe aceasta linie curentd si se execute o reparatie
capitald si 4 cicluri de lucrdri de reparatie periodica cu ciuruirea integrala si la rand a prismei de
piatra sparta.

In perioada in care au avut loc cele 3 accidente (30.09.2019, 05.11.2019, respectiv
20.12.2019) pe distanta Balota — Valea albd — Simian, pe aceste zone erau in desfasurare lucrari de
RPMG si de inlocuire traverse de lemn normale, lucrari ce au continuat si in cursul anului 2020.

B) Referitor la verificarea geometriei cdii cu vagonul de masurat calea (VMC)

Ultima verificare a geometriei caii cu vagonul de masurat calea pe linia curenta Balota-Valea
Alba-P.M. Simian-Drobeta Turnu Severin Marfuri, inainte de data producerii accidentului (inainte de
05.11.2019), a fost efectuata la data de 16.09.2019.

In urma acestei verificiri pe zona km 348+000-349+000 (deraierea s-a produs la km
348+150) au fost inregistrate defecte ale ecartamentului caii (largiri) de gradul 5 si 6 cu valori
cuprinse intre 1470 mm -1480 mm, dar si defecte ale nivelului caii (denivelari in lung) de gradul 3.

Analizarea pe o zond extinsd, respectiv zona km 347+000-353+000, a valorilor
ecartamentului cdii inregistrate de vagonul de masurat calea in urma verificarii geometriei caii
efectuata la data de 16.09.2019 a evidentiat, cd pe curbele care sunt in zona analizatd, valorile
ecartamentul caii depdseau, punctual sau pe zone mari din cuprinsul acestora (in special pe zona
curbelor circulare), valoarea maxima admisa de prevederile codurilor de practica, respectiv 1470 mm.

Remedierea defectelor ecartamentului caii inregistrate pe zone mari (nu sunt punctuale)
presupune asigurarea resurselor corespunzator volumului de lucrari.

Respectarea termenelor de remediere a defectelor cdii, prevazute de ,Instructia pentru
folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995” (cod de practicd), presupune, pentru zona
analizata, o concentrare mare de resurse.

Efectivul de personal muncitor al Districtului 4 Balota este de doar 7 meseriasi de cale, fata
de normatul de 58 de meseriasi de cale, fiind insuficient pentru remedierea defectelor geometriei caii
in termenele prevazute de Instructia nr.329/1995.

Asa cum a fost prezentat anterior, in cuprinsul raportului de investigare, aceastd stare
necorespunzatoare a suprastructurii caii este rezultatul neexecutdrii lucrarilor de reparatie periodica,
si a lucrarilor reparatie capitald la termenele si perioadele de timp prevazute de codurile de practica.

Executarea la intervalele de timp prevazute de codurile de practicd a lucrarilor de reparatie
periodica, reparatie capitala, Tmpreund cu lucrdrile de intretinere, conduc la mentinerea geometriei
caii In parametrii normali de exploatare si la tinerea sub control a riscului de producere a deraierilor.

Conform prevederilor codurilor de practica, restrictia de viteza are un caracter provizoriu,
administratorul de infrastructurd feroviara trebuind sd evalueze cauzele care au condus la
restrictionarea vitezei, sa stabileascd lucrarile pentru readucerea stdrii tehnice a caii la valorile
parametrilor proiectati, sd dispund in legaturd cu resursele necesare executdrii lucrdrilor, sa
programeze si sa execute lucrarile pe care le-a stabilit, in termene cat mai urgente.

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

C) Referitor la aprovizionarea cu principalele materiale necesare mentenantei (sind tip
49 si traverse de lemn normale) pe linia curenta Balota-Valea Albd-P.M. Simian
1) Aprovizionare cu sina tip 49
Pe raza de activitate a Districtului 4 Balota, traseul liniei curente dintre statia CFR Balota-
Valea Alba-P.M. Simian este foarte sinuos, format din curbe cu raze mici, cu valori cuprinse intre
195m si 250m. In profil longitudinal, traseul acestei linii are zone cu declivititi mari ale ciror valori
sunt cuprinse intre 10%o0+28%o.
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Pentru aprovizionarea sinei necesard inlocuire sinelor defecte si a sinelor uzate existente,
Compania Nationald de Cai Ferate ,,CNCF” CFR SA a incheiat cu un furnizor autorizat AFER un
contract pentru furnizarea de sine tip 49 (Contractul nr.20/06.03.2019).

In baza acestui contract Sucursala Regionald CF Craiova a fost aprovizionata cu 918,654 tone
sind tip 49, din care 459,327 tone a alocat Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin pentru inlocuirea sinelor
defecte si a celor uzate existente pe raza Districtului 4 Balota.

Pana data finalizarii investigatiei, toate sinele defecte de categoria I existente pe linia curenta
a Districtulului 4 Balota au fost inlocuite. De asemenea, au fost inlocuiti 2925 m.l. de sina cu uzuri
verticale si laterale.

2) Aprovizionarea cu traverse de lemn normale

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare de reprezentantii
administratorului de infrastructura feroviarda publica, in urma recensamantului materialelor de cale
efectuat in luna octombrie 2018, pe linia curentd Balota-P.M. Simian km 345+200-+353+200 au fost
recenzate 3131 buc. traverse de lemn normale necesar de nlocuit in urgenta I.

Ca urmare a aproviziondrii cu traverse de lemn normale si a executarii lucrdrilor de inlocuire
a traverselor necorespunzatoare cu o societate autorizatdi AFER, pana in luna octombrie 2019 a fost
inlocuit un numar de 767 buc. traverse.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice ale acestuia
Constatari privind vagoanele din compunerea trenului:
» Constatari privind vagoanele nederaiate:
- schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la cele 25 de vagoane se
aflau 1n pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;
- sabotii de frana erau completi si de grosime corespunzatoare;
- vagoanele nr. 33537956189-7 si 37807950218-3 aveau frana automata defecta, fapt reiesit si
din nota de frana;
- legarea vagoanelor nederaiate a fost corespunzatoare;
- procentul de masa franata atit la mand cat si automata era asigurat;
- toate instalatiile de frand de mana erau in stare de functionare normala.

» Constatari privind starea vaganul deraiat efectuate la locul accidentului:

vagonul nr.84537850319-5 (al 24-lea in compunerea trenului):

- deraiat de rotile 1+4 (primul boghiu in sensul de mers);

- rotile 1 si 3 se aflau in interiorul caii iar rotile 2 si 4 la exteriorul acesteia, pe partea stanga in
sensul de mers al trenului;

- distanta de la acest vagon la prima urma de deraierea (pct.”0”) era de circa 97,8 metri;

- ghidajul carligului de tractiune era deformat;

- un sabot de frana cazut la

s =)
foto nr. 9: pozztla vagonulul nr. 8453 785031 9 5 in stare deraiata
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» Constatari privind starea vagoanelor implicate in accident.

» |adatade 21.11.2019, la IRV ROSIORI, a fost verificata in comisie starea tehnica a doua vagoane
implicate an accident (vagonul nr.84537850319-5, respectiv vagonul nr. 88537960357-8). Cu
aceastd ocazie s-au constatat urmatoarele:

» la vagonul nr. 84537850319-5 (al 24-lea in compunerea trenului):
- cotele si dimensiunile geometrice ale osiilor se incadrau in limitele admise prin Instructiunile
nr.250/2005;
- S-au constatat urme usoare de lovituri pe talerul tamponului Ty;
- starea tehnica a pietrelor de frecare si a crapodinelor a fost corespunzatoare;
- alte constatari: rozeta conducatoare deformata, caseta pinioane frand de mana avariata, peron
frana de mana deformat in plan vertical, aproximativ 300mm.

foto nr. 10, 11: crapodina si o piatra de frecare de la boghiul deraiat

» la vagonul nr. 8853796035-7 (al 25-lea in compunerea trenului):
- cotele si dimensiunile geometrice ale osiilor se incadrau in limitele admise prin /nstructiunile
nr.250/2005;
- starea tehnicd a pietrelor de frecare si a crapodinelor a fost corespunzatoare;
- alte constatdri: urme accentuate de frecare pe partea exterioara a bandajului rotii R8.
; o e

B

foto nr.12: urme de frecare pe suprafata exterioara a rotii R8 apartindnd vag. nr. 8853796035-7

26



Constatari_privind locomotiva EA 1023 (locomotiva titulara care a remorcat trenul de marfa

nr.80352-1)

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) a fost in functie si sigilata;

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) a fost in functie;

- instalatia de vitezometru tip IVMS in functie si sigilata,

- instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;

- statia radio-telefon functiona corespunzator;

- aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;

- compresorul de aer functiona normal;

- manometrele de aer erau in stare normald, verificate metrologic;

- revizie tehnicd intermediard — RTI efectuata in data de 03.11.2019.

Constatari privind locomotiva EA 635 (locomotiva impingdtoare care a remorcat trenul de marfa

nr.80352-1)

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) a fost izolata si sigilata;

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) a fost defectd — mentionat in carnetul de bord;

- instalatia de vitezometru tip IVMS in functie si sigilata;

- instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;

- statia radio-telefon functiona corespunzator;

- aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;

- compresorul de aer functiona normal;

- manometrele de aer erau in stare normala, verificate metrologic;

- revizie tehnicd intermediard — RTI efectuata in data de 29.10.2019.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului
Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei EA 1023, pentru intervalul de remorcare al

trenului de marfa nr.80352-1 cuprins intre statia CFR Prunisor si locul opririi acestuia in urma

deraierii vagonului, la km 348+350, au rezultat urmatoarele:

® la ora 19.40'.06" trenul de marfa nr.80352-1 a sosit in statia CFR Prunisor si a stationat pana la ora
19.46'.27";

= trenul de marfa nr.80352-1 a plecat din statia CFR Prunisor la ora 19.46'.27", a circulat cu viteze
cuprinse intre 8 — 40 km/h pe o distantd de 10236 metri, pana la ora 20.13".13", ord cand trenul a
oprit in statia CFR Balota (observandu-se anterior opririi manipulare buton “ATENTIE” al
instalatiei de control punctual al vitezei — INDUSI la influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al
semnalului prevestitor, influentd de 500 Hz de la inductorul de cale din fata semnalului de intrare si
manipulare buton “ATENTIE” la influenta de 1000 Hz a inductorului semnalului de intrare al statiei
CFR Balota;

»trenul de marfa nr.80352-1 a stationat in statia CFR Balota de la ora 20.13".13"” pana la ora
21.05'.26";

= trenul a plecat din statia CFR Balota la ora 21.05'.26" si a circulat cu viteze cuprinse intre 3 — 26
km/h pe o distanta de 3658 metri (observandu-se anterior o manipulare de buton “ATENTIE” la
influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al semnalului prevestitor si influentd de 500 Hz a
inductorului de cale din fata semnalului de intrare al haltei de miscare Valea Alba,

= trenul de marfa nr.80352-1 s-a oprit la ora 21.22'.23" la o distanta de 737 metri dupa depasirea
inductorului de cale de 500 Hz din fata semnalului de intrare al haltei de miscare Valea Alba;

=de la ora 21.22'.23" trenul a stationat pana in data de 06.11.2019 la ora 08.12'.54".
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fig. nr. 7: diagrama IVMS — EA 1023 cu vitezele trenului inainte de producerea accidentului

S-a constatat, din diagrama IVMS, ca la momentul producerii deraierii viteza de deplasare a
trenului a fost de 22 km/h.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 1023 ce a remorcat trenul
de marfa nr.80352-1 din data de 05.11.2019 a luat in primire locomotiva la ora 14.15, in statia CFR
Tamna. Pana la producerea accidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu 7 ore
si 7 minute, aceastd duratd de timp incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT
nr.256 din 29 martie 2013.

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva EA 635 ce a remorcat trenul de
marfa nr.80352-1 din data de 05.11.2019 a luat in primire locomotiva la ora 17.00, in statia CFR
Turnu Severin. Panad la producerea accidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu
4 ore si 22 minute, aceasta duratd de timp incadrdndu-se in limitele admise de prevederile Ordinului
MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.80352-1 din data de 05.11.2019, detinea
permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise.

C.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Intrucat aceasti zonid a prezentat si prezinti probleme deosebite legate de starea
suprastructurii precum si traseul liniei, Comisia a analizat accidentele produse pe aceastd zond in
perioada 2011-2019 (inainte de producerea accidentului analizat in prezentul raport), accidente
incadrate la art. 7(1), litera b) — deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenului. Astfel, in
aceastd perioada s-au inregistrat 8 accidente inregistrate la aceasta categorie, dupa cum urmeaza:

.. incadrare conform

Nr. Data Locul Actorii HG 117/2010
crt. | producerii producerii implicati art. |pct. |lit.

1 | 15.02.2011 [ Valea Alba CNCF "CFR" S.A. SNTFM CFR Marfa S.A. acc.| 7] 1 b

2 | 02.10.2011 | Valea Alba CNCF "CFR" S.A. GRUP FEROVIAR ROMAN SA |acc.| 7 1 b

3 | 15.11.2011 | Valea Alba CNCF "CFR" S.A. SNTFM CFR Marfa S.A. acc.| 7 1 b

4 120.11.2013 | Valea Alba — Balota CNCF "CFR" S.A SNTFM CFR Marfa S.A. acc.| 7 1 b

SC VEST CONSTRUCT SRL Brasov
. CNCF "CFR" S.A; . .

5 109.12.2013 | Valea Alba - Balota SC VEST CONSTRUCT SRL Brasov DB Schenker Rail Romania S.R.L. |acc.| 7 1 b

6 | 02.08.2016 | Valea Alba CNCF "CFR" S.A. SNTFM CFR Marfad S.A. acc.| 7 1 b

7 | 01.02.2018 | V22 Alb@ - Drobeta CNCF "CFR" S.A. GRUP FEROVIAR ROMAN SA facc.| 7| 1 | b

Turnu Severin Marfuri
8 | 30.09.2019 |Balota - Valea Alba CNCF "CFR" S.A. SNTFM CFR Marfd S.A. acc.| 7 1 b
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- toate accidentele analizate au avut loc pe curbe, prin escaladarea firului exterior al acestora sau
prin caderea rotii la interiorul caii;
- accidentele produse in anul 2011 au avut ca factori care au contribuit la producerea acestora
defecte inregistrate la materialul rulant;
- Incepand cu anul 2013, toate accidentele inregistrate au avut printre factorii care au contribuit la
producerea acestora starea necorespunzatoare a caii, astfel:
= lipsa contrasinelor pe firul interior al curbelor, acolo unde se impunea acest lucru, factor
intalnit 1n toate cele 3 cazuri;
= neremedierea tuturor defectelor mai mari de gradul 3 inregistrate la masuratorile cu VMC;
= depasiri ale tolerantelor la ecartamentul prescris;
= valori ale sagetilor vecine ale curbei in afara tolerantelor admise;
= compactarea necorespunzatoare a prismei de piatrd sparta;
= nerespectarea prevederilor din Caietele de Sarcini la lucrarile de reparatii ale liniei.
- un alt factor care se intalneste la 2 din accidentele analizate este diferenta dintre diametrele
cercurilor de rulare ale rotilor apartinand aceleiasi osii a materialului rulant;
- 4 din aceste accidente au avut loc in cuprinsul HM Valea Alba, in cuprinsul aceluiasi kilometru de
cale, respectiv de la km 349+000 la km 349+541;
- accidentele produse in anul 2013 au avut loc in urma unor lucrari executate de SC VEST
CONSTRUCT SRL Brasov.

C.7. Analiza si concluzii

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

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, se poate concluziona ca starea tehnicd a suprastructurii cdii a favorizat producerea
deraierii. Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

- in punctul ,,0” si pe o distanta de 20 m, inaintea acestuia (punctele de la ,,0” la ,,-40”), avand ca
referintd sensul de mers al trenului, valorile masurate ale ecartamentului caii erau mai mari decat
valoarea de1470 mm (cu exceptia pichetului 21, unde valoarea ecartamentului era de 1466mm) care
reprezintd valoarea maxima a ecartamentului nominal, admisd de codurile de practica aplicabile in
activitatea de mentenanta a infrastructurii;

- in sectiunea transversald a cdii in care s-a produs deraierea existau in cale 6 traverse de lemn
consecutive (traversele To la Ts) in stare tehnica necorespunzatoare, traverse care nu au asigurat
prinderea sinelor si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise in exploatare; se face
mentiunea ca in zona deraierii si cea premergatoare, la un grup de 21 traverse de lemn existente in
cale (traversele de la ,,0” 1a ,,20”), exista un numar de 14 traverse de lemn necorespunzatoare (66,67
%), contrar prevederilor Art.25, pct.4 din Instructia nr. 314/1989 de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii.

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

Existenta acestor defecte/neconformitati prezentate anterior, a favorizat deplasarea pe directie
radiala a ansamblului sina - placa metalica avand ca efect cresterea ecartamentului caii peste limitele
tolerantelor admise in exploatare, deplasare produsa sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de
rotile materialului rulant la deplasarea acestuia pe o zond in curba circulard cu raza R=200m.

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

C.7.2. Concluzii privind starea tehnicd a materialului rulant implicat in accident si
comportarea acestuia
a) Vagoane

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

Avand 1n vedere constatarile, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia se poate afirma cd starea tehnica a
locomotivei de remorcare a trenului nu a influentat producerea accidentului.

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

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

- starea tehnicd a suprastructurii caii, in zona producerii deraierii (zona km 348+133), era
necorespunzatoare deoarece 6 traverse consecutive (cele numerotate cu To — Ts) nu asigurau
strangerea corecta a tirfoanelor, astfel incat sa mentind valorile ecartamentului in limitele
tolerantelor prevazute de codurile de practicd. Mentiondm faptul ca, Tn zona premergdtoare
deraierii, la un grup de 21 traverse de lemn (traversele To la T2o), au fost constatate 14 traverse de
lemn necorespunzatoare (66,67 %);

- in aceste conditii, ca urmare a solicitarilor in regim dinamic la care au fost supuse elementele
constructive al suprastructurii cdii pe zona curbei cu raza R=205m, deviatie dreapta in sensul de
mers al trenului, ecartamentul caii a crescut mult peste limitele admise, fapt ce a facut ca roata din
partea dreapta (roata nr.1) a primei osii a vagonului aflat al 24-lea in compunerea trenului (0sia
corespunzatoare rotilor 1+2) sa paraseasca suprafata de rulare a ciupercii sinei de pe firul interior
al curbei si sa cada in interiorul caii, intre sina si contrasina existenta, la km 348+133;

- aceastd roata a circulat in stare deraiatd, intre sind si contrasind, lovind prinderea verticala a liniei
de pe acea parte pe o distantd de 13,45m, pand la km 348+146,50, unde se termina contrasina
montata pe firul interior al curbei; roata si-a continuat deplasarea in stare deraiata, intre firele caii,
inca 34m, pana la km 348+180,50;

- la aceasta pozitie kilometricd, in aceeasi sectiune, are loc escaladarea firului exterior al curbei de
catre rotile aflate pe acea parte (rotile 2 si 4) precum si caderea celei de-a 2-a roti de pe partea
dreapta (roata 3) in interiorul caii;

- in aceasta stare, cu boghiul nr. 1 deraiat, vagonul a mai parcurs o distanta de 122,55m, pand la km
348+303,05, cand mecanicul locomotivei Impingatoare (urmat imediat si de mecanicul
locomotivei aflate in tractiune) a luat masuri de franare de urgenta si trenul a fost oprit;

- trenul a circulat in stare deraiatd pe o lungime totald de 170m.

C.8. Accident causes

C.8.1. Direct cause, contributing factors

The direct cause of the accident is the fall between the rail, on the curve with right deviation,
in the running direction of the train, of the right wheel (wheel no.1) of the leading axle from the
wagon no. 84537850319-5, the 24th of the freight train n0.80352-1. It happened following the
improper composition of the track superstructure, allowing the radial movement, on both tracks, of
the unit rail — metallic plate on the wooden sleepers, leading to the increase of the value of the track
gauge over the limits of the tolerances accepted in operation.

Contributing factors of the accident:
- keeping in operation, at the derailment site, of some wooden sleepers whose technical
condition was imposing their replacement.

C.7.2. Underlying causes

Inobservance of the provisions art.25, points 2 and 4 from the ,,Instruction of norms and
tolerances for the track construction and maintenance, for lines with standard gauge no.314/1989 ”,
regarding the failures that impose the replacement of the wooden sleepers, respectively the improper
sleepers are not accepted within the track, in some conditions.

C.7.3. Root causes
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Nonapplication of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,Compliance with the technical specifications, standards and requirements relevant for whole life
time of the lines in the maintenance process”, part of safety management system of the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of the maintenance and
periodical repairs at railway tracks.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

The derailment of the wagon no. 84537850319-5 (the 24th one of the train) happened
following the improper maintenance of the track, at the curve from km 347+742 to km 348+433.

Keeping in operation of some lines with many components out of service, because of:

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

- for a long time, the maintenance, periodical repair/renewal of the track were not performed,

- setting up of measures for keeping under control the risks of accidents/incidents, imposing the
compliance with the provisions of the practice codes, but without ensuring the resources that make
possible their compliance,

there are weaknesses of the management, for whose removal it is necessary the involvement of the
public railway infrastructure manager.

Considering the fact that between Balota — Simian there were many similar accidents in the
last years, for their prevention in the future, in accordance with the provisions of Art.26(2) from the
Government Ordinance no.73/2019 for the railway safety, the investigation commission issues the
next safety recommendations:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall assess how the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA identified and applied the measures that had to
be taken for the implementation of the safety recommendations issued in the investigation
reports completed for the accidents happened on the track section Balota — T. Severin, in the
last three years, with similar causes and factors.

2. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall analize with the public railway
infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, its activity of management of the risk
generated by the keeping in operation of the improper wooden sleepers that have to be
replaced very urgently, when there will be established also concrete measures for the
improvement of the railway safety level.

*

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Roméana —
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roméan SA.
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