AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua 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
20.12.2019, ora 17:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Craiova - Drobeta Turnu Severin, linie simpla electrificata, in circulatia trenului de marfa nr.93818
(apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), intre statia CFR Drobeta
Turnu Severin Marfuri si halta de miscare Valea Alba, la km 352+513, prin deraierea celui de-al 9-
lea vagon, din compunerea trenului, de ambele osii ale celui de-al doilea boghiu in sensul de mers.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatiile in legéaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

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

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010,
ale Legii nr.55/2006 modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

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

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

.....

sau colective.

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

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét 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 Feroviara Romana - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 modificata prin
OUG nr.73/2019, aprobata prin Legea nr.71/2020, privind siguranta feroviara, denumitda in
continuare LeQea privind siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015
privind organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdaile ferate si
pe refeaua 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 judiciard si nu se ocupd in nici un caz cu
stabilirea vinovitiei sau a raspunderii.

A.2.Procesul investigatiei

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

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale CF Craiova, privind accidentul feroviar produs la data de 20.12.2019, ora
17:40 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia curenta simpla dintre statia
CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si halta de migcare Valea Alba, in circulatia trenului de marfa
nr.93818, apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, prin deraierea
celui de-al 9-lea vagon din compunerea trenului si ludnd in considerare faptul ca, evenimentul se
incadreazd ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din
Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Prin Decizia nr.341, de la data de 23.12.2019, a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusd din personal apartinand AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 20th December 2019, at 17:40 o’clock, in the railway county Craiova, on the running
line between Drobeta Turnu Severin Marfuri and Valea Alba railway stations, electrified single-
track line, km 352+513, the 9th wagon of the freight train n0.93818, got by the railway freight
undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA, derailed. The accident happened on a curve with left
deviation (against the train running direction), consisting in the derailment of the right wheel from
the first axle of the second bogie of the wagon n0.81536651701-0.

The wagon continued the running, the both axles of the second bogie derailed, until,
following the breakage of the general air pipe between the 9th and 10th wagons, the train was
braked and stopped after 617 m.

Accident site is presented in the figure. no.1.
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Figure no.1 — Accident site

Accident consequences

injuries

No victims or injuries.

Track superstructure

Following the accident, there were damages at the infrastructure on about 617 m.

Rolling stock
At the wagon n0.81536651701-0, following the running in derailing condition, the running
surfaces of those 2 axles were damaged and the general air pipe broke.

Railway eqguipment
None.

Interruptions of the railway traffic

The traffic on the running line between the railway stations Drobeta Turnu Severin Marfuri
and Valea Alba was closed starting with the 20th December 2019, at 17:41 o’clock, up to the 21st
December 2019, at 02:02 o’clock, when the traffic was resumed with speed restriction of 15 km/h,
for the first train, then the speed restriction was adjusted at 30 km/h.

Following the accident, there were the next interruptions of passenger train traffic:

e the passenger train InterRegio no.73-2 was splited in the railway station CFR Drobeta
Turnu Severin and cancelled between Drobeta Turnu Severin — Bucuresti. The
passengers were transferred with road means in the railway station Prunisor, from where
the passenger train no. 12192 ran additionally between Prunisor — Bucuresti;

e the passenger train InterRegio no.1693 was split in the railway station Prunisor and
cancelled between Prunisor — Timisoara. The passengers were transferred with road
means in Drobeta Turnu Severin railway station, from where the passenger train no.
12193 ran additionally between Drobeta Turnu Severin — Timisoara;

e the passenger train Regio nr.9507 was split in Prunisor and cancelled between Prunisor -
Drobeta Turnu Severin.

Consequences for the environment




None.

Causes and contributing factors

Direct cause of the accident is the right wheel of the first axle of the second bogie from the
wagon no. 81536651701-0, the 9th one of the freight train n0.93818, fell between the rails, on a
curve left deviation, in the running direction of the train. It happened following the improper
technical condition of the constructive elements of the track superstructure, it allowing the
movement of the unit rail-metallic plate in the direction of the increase and exceeding of the
maximum accepted value of the track gauge, under the action of the dynamic forces transmitted by
the wheels of the rolling stock, this effect being enhanced by the existence of some technical
deficiencies at the wagon derailed.

Contributing factors:

keeping in operation, at the derailment site, of some normal wooden sleepers, whose
technical condition imposes their replacement;

deficiencies existed at the polyamide centre wear plates of the wagon no0.81536651701-
0 (deteriorated completely at the bogie derailed and partially at another bogie), that led
to the increase of the dynamic forces transmitted to the track by this wagon, when it ran
on curve;

front to front of the wheelset dimensions, from the leading axle of the second bogie
from the wagon n0.81536651701-0, smaller than the minimum accepted value for
operation.

Underlying causes

inobservance of the provisions of art.14 from Instruction of norms and tolerances for
the construction and maintenance of track — lines with standard gauge - no.314/1989,
regarding the tolerances accepted for the track gauge prescribed:;

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

inobservance of the provisions of art.4 from ,,Instructions for the speed restrictions, line
closing and cutting of power supply no.317 / 2004 ”, regarding the restriction, for short
period of time, of the trains maximum speed, following the loosening of the track
superstructure;

inobservance of the provisions of art.221(2) letter a from the Regulation of railway
technical operation — n0.002 and Table no.1 from the Instructions for the technical
inspection and maintenance of wagons in operation no.250/2005, regarding the keeping
between the tolerances accepted of the value for the distance between the front to front
of the wheelset dimensions, for their acceptance in operation.

Root causes

The investigation commission identified like root causes of the accident the deficiencies in
the drafting of the safety management system, written down in chapter C.5.2. Safety management
system from this investigation report, respectively:

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 tracks in maintenance process”, part of safety management system of
the public railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the
performance of the maintenances and periodical repairs at tracks;
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¢ nonidentification in the Register of Risks, got by the railway undertaking SNTFM ,,CFR
Marfa”, drafted according to the procedure PO 431 SCI/M ,,Operational Procedure
Management of Risks”, of the risk generated by the danger represented by the
appearance of some failures between the planned repairs, that because their position
cannot be determined at the technical inspections, that favoured the accident occurrence,
respectively deterioration of the polyamide centre wear plates fitted between the low
and upper centre castings of the wagon bogies;

e lack of provisions in the procedure SMS-002, got by the railway undertaking SNTFM
,CFR Marfa”, for the staff with responsibilities in the management, training and control
of safety traffic, possible involved in the analysis of the staff managing the maintenance
of the rolling stock, regarding the analysis of the relevant information regarding the
investigation and the causes of the event happened in the previous activity, causes based
on the improper condition of the wagons and development of some plans of preventive
measures, following these analyses It is stipulated in the Annex Il of the Regulation
(UE) no.1158/2010 of the Commission regarding a common safety method for the
assessment of the conformity with the requirements for getting the safety certificates,
criterion Q.3.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 from Investigation Regulation,
considering the activity where it happened, the event is classified like railway accident, in
accordance with art.7(1), letter b.

Safety recommendations:

Up to the drafting of the investigation report, on the running line Balota - Valea Alba - P.M.
Simian there were many accidents, with similar causes, for which AGIFER issued safety
recommendations, that were partially implemented.

The track route at the accident site is sinuous, with many curves with radius under 350 m,
high gradients and much faster wears appear at the track parts. These wears generate failures at the
track geometry, that can exceed the accepted tolerances.

The appearance of the failures at the track geometry, that exceed the accepted tolerances and
their keeping for long time led to the increase of the risk of derailment danger.

In order to slow down the evolution of the failures above mentioned, the safety authorized
staff introduced speed restriction of 30 km/h, having like support for analysis his professional
experience.

The provision with insufficient resources in relation to the needs contributed at the improper
maintenance of this line, that was not carried in accordance with the provisions of the practice codes
(reference/associated documents of the procedures from CNCF ,,CFR” SA safety management
system), preventing the keeping of track geometry between the accepted tolerances and the
restriction for short time of the maximum speed of the train.

The members of the investigation commission concluded that the existence of some
nonconformities about the maintenance of the wagons allowed keeping in operation of the wagon
n0.81536651701-0, having the polyamide centre wear plates deteriorated (completely at the
derailed bogie and partially at the another one) it favouring its derailment. During the checking, in
AGIFER records, six years before this accident (interval of time for the periodical repairs), one
found that in case of 7 railway accidents, happened in the running of the freight trains got by the
railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA, the factor contributing to the event occurrence is
the deterioration of the polyamide centre wear plates put between the lower and upper centre
castings of the bogies of the wagons derailed.



During the investigation, the commission found that the railway undertaking SNTFM ,,CFR
Marfa” SA did not identify the risk generated by the appearance of some failures at the polyamide
centre wear plates put between the lower and upper centre castings of the wagon bogies, appeared
between the planned repairs, and did not draft, in accordance with the provisions of the criterion
Q.3, from the Annex Il of the Regulation (UE) n0.1158/2010, a plan with preventive measures,
following the analysis of the relevant information related to the investigation and the causes of the
events happened in the previous activity, it allowing the keeping in traffic of a wagon having the
polyamide plates deteriorated, although the appearance of this failure repeated, favouring the
occurrence of some accidents. The measures adopted following the analysis of this risk can be
directed to the increase of the quality of the polyamide plates used during the planned repairs (RP,
RTI) or by setting the performance of some additional inspections of the condition of these plates
between the planned repairs.

Considering the conclusions of the investigation commission above mentioned, for the
prevention of some cases of accidents, that could happen in conditions similar those presented in
this report, AGIFER issue the next safety recommendations:

Safety recommendation no.1

CNCF ,,CFR” SA shall revise the identification of the own risks generated by the
existence of some failures at the track geometry that impose the keeping for long time the
speed restrictions due to the improper wooden sleepers.

Safety recommendation no.2

Railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA shall assess the risk generated by the
appearance of some failures at the polyamide centre wear plates put between the lower and
upper centre castings of the wagon bogies, failures appeared between the planned repairs and
shall set up measures necessary for keeping under control this risk.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 20.12.2019, trenul de marfa nr.93818 compus din 12 vagoane tip Fals incarcate
cu carbune, remorcat cu dubla tractiune locomotiva EA 903 (titulard) si locomotiva EA 521
(multipld), a fost expediat de la statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si avea ca destinatie
statia CFR Turceni.

La data de 20.12.2019, ora 17:40, iin timpul circulatiei trenului pe linia curenta dintre P.M.
Simian si H.m. Valea Alba, la km 352+513, in cuprinsul unei zone de traseu in curbd cu deviatie
stanga si in profil transversal rambleu, la o viteza de 28 km/h, s-a produs deraierea celui de al 9-lea
vagon din compunerea trenului de roata din partea dreapta a primei osii a celui de al doilea boghiu
prin caderea acesteia intre firele caii, roata din partea stinga a aceleiasi osii raméanand pe sina.

Dupa parcurgerea unui spatiu de 60 m, roata din partea stinga a acestei 0sii a escaladat
flancul activ al ciupercii sinei corespunzatoare firului interior al curbei si a cazut in exteriorul cdii
de rulare. Vagonul nr.81536651701-0 avand deraiate rotile primei osii a celui de al doilea boghiu a
circulat in aceasta stare pe 0 distanta de 52 m, cand dupa inscrierea vagonului pe o curba de sens
contrar, roata din partea dreapta a lovit capatul contrasinei de langa sina de la firul interior al
acestei curbe.

In urma impactului aceastd roati a escaladat contrasina si a rulat pe fata superioard a
acesteia pe o distantd de 475 m, dupa care roata s-a deplasat inspre sina din partea dreapta (fata de
sensul de mers), a escaladat flancul activ al ciupercii acestei sine si a cazut in exteriorul caii de
rulare. Concomitent roata din partea stanga a aceleiasi osii (care circula in exteriorul caii de rulare)
a escaladat umarul ciupercii acestei sine, a traversat suprafata de rulare a acesteia si a cdzut intre
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firele caii. In aceastd pozitie rotile deraiate ale primei osii a celui de al doilea boghiu incadrau sina
de pe firul interior a celei de a doua curbe si contrasina aferentd acesteia.

Ajungerea in aceasta pozitie a primei osii a celui de al doilea boghiu a determinat si
deraierea celei de-a doua osii a aceluiasi boghiu.

Vagonul a circulat cu ambele osii ale celui de al doilea boghiu deraiat o distanta de 30 m,
dupa care, in urma ruperii conductei generale de aer a trenului dintre al 9-lea si al 10-lea vagon, s-a
produs franarea si oprirea trenului.
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Figura nr.2 — schita traseului pe care a circulat trenul

Distanta parcursa de tren, de la punctul in care s-a produs deraierea vagonului al 9-lea si
pana la oprirea acestuia a fost de 617 m.

Din cauza producerii acestui accident, circulatia feroviara intre statia CFR Drobeta Turnu
Severin Marfuri si H.m. Valea Alba a fost inchisa din data de 20.12.2019 ora 17:41 pana in data de
21.12.2019 ora 02:02.

Ridicarea si repunerea pe linie a vagonului deraiat s-a realizat cu mijloace locale si s-a
finalizat la ora 00:05.

Trenul a fost descompus, partea formata din primele 8 vagoane au fost manevrate in halta de
miscare Valea Alba la ora 01:04, iar ultimele patru vagoane de la sigurantd au fost retrase in statia
CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri, la ora 02:00.

Dupa repunerea pe sine a vagonului deraiat, retragerea vagoanelor si executarea lucrarilor de
reparatie a suprastructurii feroviare, circulatia feroviara s-a reluat in data de 21.12.2019 la ora
02:02, cu restrictie de 15 km/h, pentru primul tren in circulatie, dupa care restrictia de viteza a fost
ameliorata la 30 km/h.

In urma producerii accidentului nu au fost inregistrate victime.

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

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 — Orsova.

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



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

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si halta de
migscare Valea Alba 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 SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinutd de agenti economici autorizati ca si furnizori
feroviari.

Locomotiva EA 521 si locomotiva EA 903, care au remorcat trenul de marfa nr.93818,
apartineau operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, iar activitatea de
intretinere si efectuare a reviziilor planificate la aceste locomotive este asigurata de personalul
propriu al operatorului de transport feroviar de marfa sau pe baza de contracte de prestari servicii CU
operatori economic care detin certificate pentru functia de intretinere emise de Autoritatea de
Siguranta Feroviarda Romana - ASFR.

Vagoanele din compunerea acestui tren erau detinute de operatorul de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA. Activitatea de intretinere, revizii §i reparatii planificate a
vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.93818 a fost asigurata de catre personalul propriu
al operatorului de transport feroviar de marfa; sau pe baza de contract de prestari servicii incheiat cu
unitati specializate si certificate ca entitati responsabile cu intretinerea de catre Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romana - ASFR.

Personalul de conducere si deservire a locomotivelor din compunerea trenului de marfa
nr.93818, din data de 20.12.2019, apartinea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM
,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.93818 a fost remorcat cu dubla tractiune locomotiva EA 903 (titulara) si
locomotiva EA 521 (multipld) si avea in compunere 12 de vagoane de marfa seria Fals. Trenul avea
lungimea de 230 metri, 48 de osii, 944 tone, masa necesara de franat automat conform livretului de
mers 472 tone, in fapt 572 tone, masa franata de mana conform livretului de mers 160 tone, in fapt
189 tone.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Proiectia 1n plan orizontal a traseului cdii ferate corespunde unei curbe care incepe de la km
352+417 si se sfarseste la km 352+577 si este de deviatie stanga in sensul de mers al trenului.
Aceasti curba este alcatuiti dintr-0 curba arc de cerc cu raza R=195 m. Inspre aliniamentele
adiacente, aceasta curba se racordeaza prin intermediul a doua curbe parabolice care au lungimile
Lri=65 m si respectiv Lr2=55 m. Valoarea sdgetii corespunzdtoare curbei circulare, in raport cu
lungimea unei corzi de 10 m, este de f=64 mm, iar lungimea curbei arc de cerc corespunzatoare
razei circulare este de Lcc=40 m.

Punctele caracteristice ale curbei sunt: AR km 352+417, RC km 352+482, CR km 352+577
si RA km 352+577.

In desenul de mai jos a fost reprezentati diagrama sagetilor teoretice pentru aceasti curba.
Sagetile teoretice sunt calculate in raport cu mijlocul corzii de 10 m lungime.
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sensul de mers al trenului
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Figura nr.3 - diagrama sagetilor teoretice pe zona curbei calculate
in raport cu mijlocul corzii cu lungimea de 10 m

Trenul de marfa nr.93818 a circulat in sens invers kilometrarii liniei.
In profilul longitudinal al caii traseul caii ferate in zona producerii deraierii este in
declivitate de 25,80%o (rampa in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

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

Atat curba in cuprinsul careia s-a produs deraierea, cat si urmatoarea curbd, din sensul de
mers al trenului, sunt prevazute cu contrasine langa sinele de la firul interior al curbelor.
Contrasinele sunt realizate din sine tip 60 si sunt montate pe placi metalice de constructie speciala
(placi cu 3 reborduri), care permit realizarea ansamblului sind-contrasina pe aceeasi placa metalica.

11



Viteza proiectatd a liniei curente dintre statia CFR Balota si statia CFR Drobeta Turnu
Severin Marfuri (in acest interval este inclusd si linia curenta H.m. Valea Alba-P.M Simian pe care
s-a produs accidentul feroviar) este de 50 km/h. Incepand cu data de 20.01.2009, pe aceasti linie
curentd, viteza maxima de circulatie a fost restrictionatd la 30 km/h, pe zona la km
345+200+353+200 din cauza starii tehnice necorespunzatoare a unora dintre elementele
constructive ale suprastructurii feroviare (traverse, sine, elemente ale sistemului de fixare a talpii
sinelor de traverse, etc.). De la data de 02.07.2019, pe zona km 350+900+352+400 restrictia de
viteza de 30 km/h a fost agravata la 15 km/h, iar de la data de 17.10.2019 a fost ameliorata la 30
km/h.

Accidentul feroviar s-a produs la km 352+513, in zona in care viteza maxima de circulatie
(de 50 km/h) era restrictionata la 30 km/h.
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Figura nr.4 — Restrictia de viteza existenta pe linia curenta dintre statia CFR Balota
si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri la data producerii deraierii

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

C.2.3.3. Locomotive
Trenul de marfa nr.93818 a fost remorcat cu dubla tractiune de locomotiva EA 903 (titulara)

si locomotiva EA 521 (multipla).
Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

= felul curentului - alternativ monofazat

= tensiunea nominala, minima si maxima in linia de contact - 25 kV/19 kV/27,5 kV

= frecventa nominala -50 Hz

= formula osiilor -Co’ - Co’

* Jungimea Intre tampoane -19.800 mm

= ecartament -1.435mm

= sarcina pe osie -21t

= viteza maxima - 120 km/h

= raza minima de Inscriere in curba -90m

= transformator principal tip - TFVL 580

» puterea nominala - 5100 kW

= frana electrica - reostatica

= echipamentul de frana pneumatica - automata tip KNORR KE-
GPR;

= motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108.
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Figuranr. 5
C.2.3.4. Vagoane
In accident a fost implicat vagonul de marfa nr.81536651701-0, al 9-lea in compunerea
trenului, avand urmatoarele caracteristici:

e serie vagon: -Fals;

e tipul boghiurilor: -Y25cs;

e ampatamentul boghiului: -1,80 m;

e tipul rotilor: -cu bandaj;

e ampatamentul vagonului: -9,00 m;

¢ lungimea totald a vagonului: -14,54 m;

e taravagonului: -23,600 t;

e tipul franei automate: -KE GP;

e data efectuarii ultimei reparatii planificate:-18.09.17 (6) efectuata la operatorul economic

identificat prin acronimul GPL;

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si personalul de miscare a fost asiguratd
prin instalatiile de radiotelefon din dotarea locomotivei si ale haltei de miscare Valea Alba,
respectiv statiei CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri.

C.2.5. Declangarea planului de urgentda feroviar

In urma avizirii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Roméana — AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Roméana — ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si ai Politiei Transporturi Feroviare Drobeta Turnu
Severin.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si ranifi

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

C.3.2. Pagube materiale
Din documentele transmise, pana la momentul intocmirii prezentului raport, de catre
gestionarul de infrastructura feroviara publica si operatorul de transport feroviar de marfa, implicati
in producerea accidentului feroviar, valoarea totala estimativa a pagubelor este de 938,84 lei cu
13



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 cuprinsd intre statia CFR Drobeta Turnu
Severin Marfuri si halta de miscare Valea Alba a fost inchisa incepand din data de 20.12.2019 ora
17:41. Dupa repunerea pe sine a vagonului deraiat, retragerea vagoanelor si executarea lucrarilor de
reparatie a suprastructurii feroviare, circulatia feroviara s-a reluat in data de 21.12.2019 la ora
02:02, cu restrictie de 15 km/h, pentru primul tren in circulatie, dupa care restrictia de viteza a fost
ameliorata la 30 km/h.

Producerea accidentului feroviar a avut urmatoarele consecinte in circulatia trenurilor

de calatori:

e trenul de cdlatori InterRegio nr.73-2 a fost descompus in statia CFR Drobeta Turnu
Severin si anulat pe distanta Drobeta Turnu Severin — Bucuresti. Calatorii au fost
transbordati auto 1n halta de niscare Prunisor de unde a circulat suplimentar trenul de
calatori nr.12192 pe distanta Prunisor — Bucuresti;

e trenul de calatori InterRegio nr.1693 a fost descompus la halta de miscare Prunisor si a
fost anulat pe distanta Prunisor — Timisoara. Calatorii au fost transbordati auto in statia
CFR Drobeta Turnu Severin de unde a circulat suplimentar trenul de calatori nr.12193
pe distanta Drobeta Turnu Severin — Timisoara;

e trenul de calatori Regio nr.9507 a fost descompus la Prunisor si a fost anulat pe distanta
Prunisor - Drobeta Turnu Severin.

C.4. Circumstante externe

La data de 20.12.2019, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, temperatura in aer era +9° C, iar vizibilitatea
buna.

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

Rezumatul mdrturiilor personalului administratorului de infrastructurd feroviara
publica CNCF ,,CFR” SA. au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Avand 1n vedere faptul ca, in anul 2019, pe raza de activitate a aceleiasi subunitati
responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare (Districtul de Linii nr.4 Balota) si pe aceeasi
linie curentd (Balota - Valea Alba - Post Macazuri Simian), intr-0 perioada de timp de 4 luni,
respectiv in perioada septembrie - decembrie, s-au produs un numar de 3 accidente (deraieri de
vehicule feroviare) produse la datele de 30.09.2019, 05.11.2019 si 20.12.2019), a fost efectuatd o
singura chestionare a personalului implicat, pentru toate aceste accidente.

In urma chestiondrii 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 publicd CNCF ,,CFR” SA are in intretinere un umar
total de 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 numar de 4 echipe pentru intretinerea liniilor si aparatelor de cale si 4 distante de revizie
tehnica pe jos a caii.

Din punct de vedere al numarului de personal autorizat alocat pentru conducerea echipelor si
efectuarea reviziei tehnice a caii, 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).
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Fatd de personalul precizat (2 sefi de echipa, 4 revizori de cale si 7 meseriasi cale)
districtului i-a fost alocat si un picher.

Media varstei personalului Districtului 4 Balota este de 52 de ani.

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 precizata sa inlocuiasca un numar de 743 de traverse.

Districtul nu a intdmpinat greutdti 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.

In decursul anilor 2018 si 2019 conducerea Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin a intocmit si a
inaintat céatre conducereca Sucursalei Regionale CF Craiova actele nr.224/14/196/11.04.2018,
nr.224/22/71/18.04.2018, 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 intampind in realizarea mentenantei infrastructurii feroviare pe raza de
activitate a sectiei, datorita neasigurarii tuturor 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
Regionala CF Craiova si o societate autorizatda AFER a fost incheiat un contract pentru executarea
lucrarilor de inlocuire a traverselor de lemn necorespunzatoare pe linia curenta Valea Alba-Post
macazuri Simian (Contractul nr.223/06.05.2019). Lucrdrile au fost executate pe zona km
351+405+352+401, pe aceasta zond fiind inlocuite un numar de 1492 buc. traverse de lemn
normale.

Pentru anul 2020 Sectia L4 Drobeta Turnu Severin a solicitat aprobarea lucrdrilor de
inlocuire a unui numar de 2464 buc. traverse de lemn normale. Divizia Linii Craiova a inaintat
solicitarea catre Compania Nationald de Cai Ferate CNCF ,,CFR” SA, dar lucrarea nu a fost
aprobata, datorita alocatiei bugetare insuficiente, respectiv 8.100.070 lei, fata de 24.801.462 lei.

Sectia L4 Drobeta Turnu Severin a mai solicitat conducerii Sucursalei Regionale CF
Craiova ca in programul de lucrari pentru anul 2020 sa fie cuprinse lucrarile de reparatii a liniei 11
directa din statia CFR Balota cap X si cap Y cu inlocuirea unui numar de 78 schimbatoare de cale
tip 49, cu schimbatoare de cale tip 60 montate pe traverse de beton armat si cu lucrarile aferente de
refacere a stratului de repartitie de sub prisma de piatra spartd. Avand in vedere complexitatea
lucrarilor si valoarea mare a acestora, aceste lucrari nu au putut fi cuprinse in programul pentru anul
2020, urmand a fi analizata posibilitatea promovarii acestor lucrari in programul de investitii al
Sucursalei Regionale CF Craiova.

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

La data de 09.04.2019, a fost efectuata verificarea geometriei caii cu automotorul TMC pe
linia curentd Balota - Valea Alba - P.M. Simian. In urma acestei verificiri au fost inregistrate un
numadr de 9 defecte, dintre care 5 defecte au fost remediate pana la finalul anului.

Ultima verificare a geometriei caii, inainte de producere accidentului a fost efectuatd cu
vagonul de masurat calea (VMC) la data de 16.09.2019.

In urma aceste verificiri, pe linia curenti Balota - Valea Alba - P.M. Simian au fost
inregistrate un numar de 52 defecte, dintre care pana la finalul anului 2019 au fost remediate 29
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defecte. La data de 19.02.2020 au fost remediate toate defecte inregistrate de vagonul de masurat
calea in urma masuratorii de la data de 16.09.2019.

Neremedierea defectelor geometriei caii inregistrate de VMC sau de automotorul TMC, in
termenele prevazute de codurile de practica s-a datorat in special neasigurarii la timp a materialelor
si a fortei de munca.

Rezumatul marturiilor personalului apartinand operatorului de transport feroviar
de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

Vagonul nr.81536651701-0 a fost expediat la data de 20.11.2019 din statia CFR Drobeta
Turnu Severin in compunerea trenului de marfa nr.93818, tren compus din 12 vagoane.

Cu ocazia efectuarii reviziei tehnice la compunere a trenului de marfa nr.93818, revizie
efectuata de un revizor tehnic de vagoane (RTV) la linia 4, la vagonul nr.81536651926-3 au fost
inlocuiti trei saboti de frand uzati peste limita admisd iar la vagonul nr.81536651701-0 (care a
deraiat) s-a inlocuit garnitura de etansare de la semiacuplarea flexibila de aer.

RTV nu a constatat alte lipsuri, defecte si uzuri la vagoanele din compunerea trenului de
marfa nr.93818.

Trenul de marfa nr.93818 a plecat din statia CFR Drobeta Turnu Severin in jurul orei 17:00,
fiind efectuata supravegherea prin defilare de catre RTV, pe partea statiei, fard a fi constatate
defecte care se pot observa cu aceasta ocazie.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului
infrastructurii feroviare publice

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatieci de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numar de identificare ASA19002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numar de identificare ASB19004 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate
de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare
pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si
exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al
traficului si de semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare

cuprindea, in principal:

e declaratia de politicd in domeniul sigurantei;

e manualul de management;

e obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

e procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE
nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3 a Legii nr.55/2006, modificata prin OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova au fost difuzate
»Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei feroviare™” pentru
perioada 2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale de Cai Ferate
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Craiova, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti responsabili cu Sistemul
de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

in cursul anului 2019 administratorul de infrastructura feroviara publica, in conformitate cu
prevederile Regulamentelor (UE) nr.1169/2010, si nr.762/2018 si tindnd cont de cerintele
standardelor SR EN ISO 9001:2015 si SR EN ISO 1400:2015 privind sistemele de management
calitate-mediu, si-a revizuit si si-a actualizat politica in domeniul Sistemului de Management
Integrat Calitate - Mediu - Siguranta Feroviara, pe care a transmis-o sucursalelor regionale CF la
data de 16.09. 2019.

Intrucat, din verificarile si masuritorile efectuate pentru constatarea stirii tehnice a
infrastructurii feroviare au rezultat neconformitati privind desfasurarea lucrarilor de mentenanta,
comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA
dispune de proceduri pentru a garanta ca :

a) lucrarile de intretinere si reparatii sunt realizate in conformitate cu cerintele relevante;

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

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

Astfel s-a constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul
infrastructurii feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationald cod PO
SMS 0-4.07 ,,Respectarea Specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul
de viatd a liniilor in procesul de intretinere”. In Anexa 2 — ,Tipuri de lucriri de intretinere” a
acestei proceduri operationale este mentionata, printre altele, si lucrarea: inlocuirea traverselor de
lemn, avand ca si corespondent in cadrul proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor
feroviare codul de practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intrefinerea cdii -
linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.

Constatarile comisiei de investigare referitoare la starea tehnica in care se aflau traversele de
lemn normale din zona in care s-a produs deraierea, precum si informatiile obtinute in urma
analizarii recensamantului traverselor de lemn normale necorespunzatoare intocmit de catre
structura responsabild cu mentenanta infrastructurii feroviare publice din cadrul Sucursalei
Regionale CF Craiova, au evidentiat cd, au fost mentinute in exploatare traverse de lemn a céror
stare tehnica impunea inlocuirea acestora. Totodata valorile mari ale ecartamentului caii masurate in
stare staticd (peste valoarea maxima admisd de prevederile art.1, pct.13 din codul de practica
LInstructia de norme si tolerante pentru constructii si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989) pe zona in care s-a produs accidentul feroviar, indica faptul cd, acest parametru al
geometriei caii (ecartamentul) nu mai era tinut sub control prin lucrari de mentenanta.

Constatarile privind respectarea ,, Instructiei de Norme §i tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.37/4/1989” — cod de practica, referitoare la luarea
masurilor pentru inlocuirea traverselor de lemn au scos in evidenta abateri de la acest cod. Acest
fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin posibila deraiere a vehiculelor feroviare si apare in
contextul unei mentenante necorespunzatoare a suprastructurii caii.

Masura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF ,,CFR” SA si-a
propus-o, este respectarea prevederilor art.25 - pct.2 si 4 din codul de practica ,, Instructia de
norme §i toleranfe 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.

Districtul 4 Balota are in intretinere:

- linie curenta = 73,845 km (lungime reald);
- linii din statii = 28,866 km (lungime reald);
- aparate de cale = 86 schimbatoare de cale simple si 10 buc. TJD (traversari cu

jonctiune dubla).
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Traseul caii ferate aferent zonei de activitate a Districtului 4 Balota este sinuos, cu multe
curbe (15,650 km, aproximativ 21% din total km lungime reala linie curentd), dar si cu declivitati
mari, de maxim 28%o pe anumite zone (respectiv pe zonele km 345+600-345+750, km 347+375-
347+500, 348+196-348+400, 348+700-348+800 si 349+650-349-750)

In zona producerii deraierii declivitatea traseului ciii era de 25,80%o.

De asemenea, Districtul 4 Balota are pe raza sa de activitate un numar de 16 poduri si 55
podete, a caror lungime insumata este de 933,40 m (este inclus@ numarul total de km lungime reala
linie curenta).

Aplicarea prevederilor codului de practica ,, [ntrefinerea liniilor ferate, nr.300 din 1982”
pentru determinarea numarului de kilometri conventionali pe districtul 4 Balota, in functie de
numadrul de kilometri de iIntretinere si de reparatie periodica (rezultati Tn urma recensamantului), a
avut ca rezultat faptul ca, acestui district ii revin un numar de 71,648 km conventionali. Conform
prevederilor aceluiasi cod de practica, pentru mentenanta a 71,648 km conventionali acest district ar
fi trebuit sa aiba in structura sa un numar de 70 muncitori.

Comisia de investigare a constatat ca Districtul 4 Balota are doar 7 muncitori.

Faptul cd forta de muncad este atat de redusd, are implicatii directe 1n activitatea de
mentenantd, deoarece pentru unele lucrari nu se poate asigura, cu numarul de muncitori ai
districtului, formatia minima de muncitori (meseriasi cale) reglementata prin codul de practica
»Norme de timp pentru lucrarile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale ferata
normald/1990”. De asemenea, administratorul de infrastructura feroviara publica nu poate respecta
termenele si perioadele precizate in codurile de practicd, pentru executarea unora dintre lucrarile de
intretinere curenta sau de reparatie periodica.

Neasigurarea resurselor necesare pentru realizarea mentenantei este o nerespectare a
prevederilor procedurii operationale cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice,
standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”,
procedurd care este parte din Sistemul de Management al Sigurantei al administratorului de
infrastructura feroviara publica.

Referitor la starea generala a liniei pe intreaga raza de activitate a Sectiei L4 Drobeta Turnu
Severin si in mod special pe distanta Balota - Valea Alba - Post Macazuri 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 aduce la cunostinta conducerii SRCF Craiova si a
Diviziei Linii Craiova, 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 neconformitdtile prezentate in document, cele mai relevante sunt:

e traverse necorespunzatoare: 17535 buc. de lemn normale (dintre care 3070 pe distanta
Balota - Post Macazuri Simian), 34611 buc. de beton, 8037 traverse speciale de
schimbator, 2557 grinzi de lemn (traverse) speciale pentru poduri;

e aparate de cale cu durata normala de functionare expirata: 98%;

e sine defecte: de categ. | 164 buc. (din care 46 buc. pe distanta Balota — Post Macazuri
Simian), de categ. a II-a: 651 buc. (din care 72 buc. pe distanta Balota — Post Macazuri
Simian) ;

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

e santuri degrade si colmatate care nu mai asigura scurgerea apelor (inclusiv pe distanta
Balota - Post Macazuri Simian);
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e lipsa unui numar de 263 de oameni din totalul de personal muncitor normat pentru
lucrarile de linie, respectiv a unui numar de 28 de oameni din totalul de personal muncitor
normat pentru lucrarile de arta si terasamente, conform prevederilor Instructiei 300,

e lipsa din stoc a materialului marunt de cale pentru distanta Balota — Post Macazuri
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.).

Codul de practica ,,Instructia 300-Intretinerea liniilor ferate, editia in vigoare”, precizat in
acest document, are o importanta deosebita, deoarece:

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

mentenanta feroviara,

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

e indicd, 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 de asemenea perioadele ciclice de executare a lucrarilor de
reparatie periodica a liniilor in functie de:

e categoria liniei stabilitd din punct de vedere al normei de manopera pentru intretinerea

Curenta;

e tipul de sina;

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

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

Ultima lucrare de reparatie capitald pe aceasta linie curenta s-a executat in perioada 1995-
1996 pe zona km 345+200+353+150.

Neexecutarea timp de 24 de ani a acestor tipuri de lucrdri, coroboratd cu resursele materiale
si umane alocate sub nivelul cerintelor impuse de realizarea lucrarilor de intretinere curenta si
reparatii in executie manuald, au condus an de an la degradarea accentuatd a infrastructurii
feroviare, care au corespondenta in:

e cresterea cantitatilor de materiale recenzate ca necorespunzatoare (in special traverse de

lemn normale si sine defecte);

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

e cxecutarea lucrarilor de intretinere fard respectarea prevederilor din procedurile SMS si
ale codurilor de practica,

e introducerea restrictiilor de viteza si mentinerea acestora perioade indelungate de timp
(viteza de circulatie pe linia curenta Balota - Valea Alba - P.M. Simian este restrictionata
la 30 km/h din data de 20.01.2009).

Avand in vedere periodicitatea lucrarilor de reparatie capitald, ar fi trebuit ca urmatoare
lucrare de acest tip sa fi fost executata in anul 2009.

In perioada 2014-2017, pe unele zone din cuprinsul acestei linii au fost executate, cu masini
grele de cale, lucrari de reparatie periodica cu ciuruirea integrald a prismei de piatrd sparta, buraje
tehnologice si buraje de Intretinere a prismei de piatra sparta.

Prevederile codurilor de practica ,,Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea
nr.329/1995” (cap. 6, pct. 6.7) si ,,Instructiuni pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuata cu
automotorul TMC/2007” (cap. VI, sectiunea a 2-a, art. 225), referitoare la remedierea in termenele
prevazute de acestea a defectelor geometriei caii ar trebui sa fie sub stricta coordonare a
personalului care urmareste aplicarea sistemului de management al sigurantei. Neremedierea la timp
a defectelor geometriei caii conduce in mod evident la pericolul de producere deraierii. Comisia a

19



constatat ca la nivelul districtului/sectiei s-au facut eforturi de eliminarea acestor defecte, dar lipsa
de materiale si forta de munca a condus la o prelungire a termenelor de executie a lucrarilor cu pana
la 6 luni.

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

b) Identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct
din_activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile
altor organizatii si/sau persoane.

S-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat persoanelor implicate procedura operationald PO SMS 0-4.12
~Managementul riscurilor de siguranta feroviara”. Aceasta procedura a fost difuzatd in anul 2011.
In cursul anului 2018, acelasi administrator a intocmit in cadrul sistemului integrat Management
Calitate — Mediu - Siguranta procedura de sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor” (care a
modificat PO SMS 0-4.12) si pe care a difuzat-o Sucursalelor Regionale CF in vederea punerii in
aplicare.

La capitolul 5.2. din aceastd procedura — Etapele procesului de management al riscurilor,
pct.5.2.1. — ldentificarea riscurilor, comisia de investigare 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. Prin actul nr. 72/6/867/13.09.2019, SRCF Craiova a emis ,,Registrul de riscuri
centralizator” — anul 2019, intocmit in baza noii proceduri. De asemenea, toate pericolele SMS
trebuiau inregistrate in "Registrul de evidenta pericolelor", Intocmit conform noii proceduri.

Comisia a constatat faptul ca neinlocuirea traverselor de lemn necorespunzatoare nu este
mentionata in acest Registru, desi pericolul neefectuarii acestui tip de lucrari are consecinte grave in
siguranta circulatiei, manifestandu-se foarte des in ultimii ani.

Comisia de investigare a procedat la chestionarea acestui personal, conform prevederilor
art.51, lit. f) din HG 117/2010, acesta declarand ca avea cunostinta de existenta unor neconformitati
pe zona producerii accidentului, dar ca nu a putut lua masuri suplimentare privind siguranta
circulatiei, din lipsa de materiale si forta de muncad. De altfel, documentul , Recensamdntul
traverselor” — pentru anul 2019 intocmit si pus la dispozitie de Sectia L4 Drobeta Turnu Severin,
evidentiaza faptul ca pe hectometrul 352+500+352+600, pe care s-a produs deraierea, era necesar
de inlocuit in urgenta I un numdr de 26 de traverse de lemn normale, iar pe intreg kilometrul
352+000-353+000 au fost recenzate un numar de 319 de traverse de lemn normale de Inlocuit 1n
urgenta [.

Identificarea si analiza temeinica a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmata
de dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este
atributul 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 considerd ci, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010,
,exista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionata §i exploatata in sigurantd,
tindandu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul
retelei Yespective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea
operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu sunt respectate, revizuite sau implementate in
totalitate, iar consecintele 1n activitatea de mentenanta a liniilor sunt din ce in ce mai grave.
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Comisia de investigare concluzioneaza ca:

e Desi la nivelul administratorului de infrastructurd feroviard publica; existd, conform
prevederilor Regulamentului (UE) nr.1169/2010, , proceduri care garanteaza ca
infrastructura este gestionarza si exploatata in sigurantd, tindndu-se cont de numdrul,
tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul refelei respective,
inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea operatiunilor”,
prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate, iar consecintele in
activitatea administratorului de infrastructura sunt din ce in ce mai grave.

e Prevederile unora dintre codurile de practica referitoare la lucrarile de mentenanta,
necesare geometriei cdii in tolerantele admise, nu se pot aplica in integritatea lor,
deoarece resursele materiale si umane avute 1n vedere la momentul elaborarii
respectivelor coduri de practica (instructii) nu mai sunt indeplinite.

e Conform prevederilor codurilor de practica, restriCtia de viteza are un caracter limitat,
administratorul de infrastructura feroviara trebuind sa evalueze cauzele care au condus
la restrictionarea vitezei, sa stabileasca lucrarile pentru readucerea starii tehnice a cdii la
valorile parametrilor proiectati, sd dispuna in legaturd cu resursele necesare executarii
lucrarilor, sd programeze si sa execute lucrarile pe care le-a stabilit, in termene cat mai
urgente.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport
SNTFM ,,CFR Marfa” SA
La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat si completat prin Ordinele MTI nr.884/2011, nr.2179/2012,
nr.1502/2014, nr.270/2016 si HG nr.361/2018) privind acordarea certificatului de siguranta in
vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:

e Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare RO 1120190015 prin care
Autoritatea de Sigurantda Feroviara Romanad certificd acceptarea sistemului de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu
legislatia nationala;

e Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare RO 1220190060 prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru a 1indeplini cerintele specifice necesare pentru
functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu legislatia nationala.

Totodatd, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.445/2011, SNTFM ,,CFR
Marfa” SA detine Certificat de entitate responsabild cu intretinerea vagoanelor de marfa cu numar
de identificare RO/31/0018/0009 prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roména confirma
acceptarea sistemului de intretinere.

Intrucat, din verificarile si constatarile efectuate la vagonul implicat in acest accident
feroviar au rezultat neconformitati privind mentenanta vagoanelor, respectiv aparitia intre
reparatiile programate a unor defecte care nu pot fi observate cu ocazia reviziilor tehnice a
trenurilor, comisia de investigare a verificat daca sistemul de management al sigurantei al SNTFM
,CFR Marfa” SA dispune de proceduri pentru a garanta ca:

o identificarea riscurilor generate de defectiuni pe parcursul intregului ciclu de viata;

e identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, elaborarea si instituirea

masurilor de control al riscurilor;

e monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor;

sunt efectuate in conformitate cu cerintele relevante.
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In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de catre operatorul de transport feroviar,
comisia de investigare a constatat faptul ca SNTFM ,,CFR Marfa” SA a intocmit si difuzat celor
interesati urmatoarele:

e Procedura Operationala Intretinere vagoane cod PO 74.4;

e Procedura Procesului Mentenanta vagoane de marfa PP 06;

e Procedura Operationald Reparatii periodice (RP) la vagoane de marfa PO 06.1;

e Procedura Operationald Reparatii defecte accidentale la vagoanele de marfa PO 06.2;

e Procedura Operationala Organizarea si desfasurarea analizelor de SC PO SMS-002.

Analizand prevederile acestor documente precum si modul de aplicare, comisia de
Investigare a constatat ca;

= 1in procedurile PO 74.4, PP 06, PO 06.1 si PO 06.2 este reglement modul de efectuare a
reparatiilor planificate cat si reparatiilor pentru defectele accidentale, succesiunea
operatiilor pentru ambele tipuri de reparatii fiind concret indicatd in diagramele flux,
anexe la proceduri, Intocmite separat pentru reparatii planificate si reparatii defecte
accidentale. De asemeni in aceste proceduri este reglementat faptul cd identificarea si
tratarea riscurilor si oportunitatilor specifice activitatii ,,intretinere vagoane” se vor face
conform procedurii PO 431 SCI/M ,,Procedura Operationala Managementul Riscurilor”;

* in procedura SMS-002 este reglementat modul de organizare si desfasurare a analizelor
SC. Fiind stipulat ca ,discutiile nu trebuie sd se rezume doar la o prezentare a
accidentelor/ incidentelor, ci sd vizeze formarea unei atitudini de preintampinare a
accidentelor/ incidentelor feroviare de catre salariati”.

Cu toate ca este reglementata identificarea si tratarea riscurilor si oportunitatilor specifice
activitatii ,,intretinere vagoane” se constatd ca nu a fost identificat, evaluat si stabilit un plan de
masuri in vederea tinerii sub control a riscului generat de pericolul reprezentat de aparitia unor
defectari produse in intervalul de timp dintre reparatiile planificate, defectari care datorita
pozitionarii nu pot fi determinate cu ocazia reviziilor tehnice.

Totodata s-a constatat ca, desi procedura SMS-002 prevede ca analizele de SC sd nu se
rezume doar la prezentarea evenimentelor feroviare ci sa vizeze preintimpinarea producerii acestora
se observa ca la capitolul 6.Responsabilizafi nu este stabilit la nivelul personalului cu atributii de
conducere, instruire si control a activitatii SC, eventual cu implicarea in analiza a personalului de
conducere a activitatii de mentenantd materialului rulant, nici o responsabilitate referitoare la
realizarea unor planuri de masuri preventive ca urmare a analizei informatiilor relevante legate de
investigarea si cauzele evenimentelor produse in activitatea anterioard asa cum este prevazut in
Anexa Il la Regulamentul (UE) nr.1158/2010 al Comisiei privind o metoda de sigurantd comuna
pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta, criteriului
Q.3. Mentionam cd, asa cum este descris la capitolul C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter
similar, anterior producerii acestui accident, in ultimi 6 ani (intervalul de timp la care se efectueaza
reparatiile periodice), in evidentele AGIFER, au mai fost inregistrate 7 accidente feroviare, produse
in circulatia trenurilor de marfa apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA, avand drept factor care a contribuit la producerea evenimentului deficiente ale placii din
poliamida montate intre crapodina inferioard si cea superioard ale boghiurilor vagoanelor care au
deraiat, aceasta deficientd fiind identificata si la vagonul nr.81536651701-0 care a deraiat in acest
caz.
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C.5.3. Norme §i reglementdri. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari:

Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL

nr.1186 din 29.08.2001;

Instructia de Intretinere a caii nr.300/2003;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii

nr.305/1997,

Instructia pentru determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale

nr.306/1972;

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;

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

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

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

Proceduri din cadrul SMS ale CNCF ,,CFR” SA;

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

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

Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala 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;

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

Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005;
Legea nr.55/2006, modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;
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;

Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind siguranta cailor
ferate comunitare si de modificare a Directivei 95/18/CE a Consiliului privind acordarea
de licente intreprinderilor feroviare si a Directivei 2001/14/CE privind repartizarea
capacitatilor de infrastructura feroviara si perceperea de tarife pentru utilizarea
infrastructurii feroviare si certificarea sigurantei;

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind
o metoda de sigurantd comund pentru evaluarea conformitdtii cu cerintele pentru
obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara;

Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o
metoda de sigurantd comuna pentru supravegherea exercitata de autoritatile nationale de
sigurantd dupa eliberarea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta;
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= Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda
de sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care trebuie Sa o aplice administratorii de
infrastructurd dupd primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de
sigurantd precum si entitafile 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;
circulatiei care urmeazd sda desfisoare pe propria raspundere activitafi specifice
transportului feroviar;

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

e1e vy

eqeiw, e

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

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

Constatari si mdsurdtori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea
gabaritului

Deraierea s-a produs, la km 3524513, pe o zona de traseu in curba cu deviatie stanga fata de
sensul de mers al trenului, in dreptul unei joante care, la firul interior al curbei (firul stang), avea
introdus un cupon de sina de 135 mm, iar eclisele erau fixate cu doua suruburi orizontale aflate de
aceeasi parte a capatului de sina.

Trenul de marfa nr.93818 a circulat in sens invers kilometrarii liniei.

In profilul longitudinal al caii traseul cdii ferate in zona producerii deraierii este in
declivitate de 25,80%o (rampa in sensul de mers al trenului).

In sensul de mers al trenului, dupid curba cu deviatie stinga traseul ciii ferate este in
aliniament pe o lungime de 16 m, dupa care urmeaza o curba cu deviatie dreapta.

La km 352+513 (punct notat 0) pe sina din partea dreapta (sina de pe firul exterior al curbei
cu deviatie stanga) a fost identificatd o urma de pardsire a suprafetei de rulare a ciupercii sinei de
catre o roatd, rezultand urme specifice de frecare pe suprafata activa a sinei, care a cazut intre firele
caii si a rulat in continuare pe buloanele verticale apartinand sistemului de prindere, aflate la
interiorul caii si pe traversele de lemn ale ciii.
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sensul de mers al trenului

urma de cadere a rotil
intre firele caii

o R P
ol o

- firul exterior al curbei - sina din partea dreapta a sensului de mers al
trenului urma de parasire a suprafetei de rulare a ciupercii sinei

Foto n.l

Dupa parcurgerea unui spatiu de 60 m, roata din partea stdingd a acestei osii a escaladat
flancul activ al ciupercii sinei corespunzatoare firului interior al curbei si a cazut in exteriorul caii
de rulare. Vagonul nr.81536651701-0 avand deraiate rotile primei osii a celui de al doilea boghiu a
circulat in aceasta stare pe o distantd de 52 m, cand dupa inscrierea vagonului pe o curba de sens
contrar, roata din partea dreapta a lovit capatul contrasinei de langd sina de la firul interior al
acestei curbe.

urma de rulare contrasina
fir interior curba

. capat contrasina rupt, fe
la‘intcare’in curba km:3 01! oW

. Wexnd " "
Fotonr.2 - firul interior al curbei km.352+401 — capat contrasina rupt si
urme de rulare pe suprafata contragsinei
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In urma impactului aceastd roati a escaladat contrasina si a rulat pe fata superioari a
acesteia pe o distanta de 475 m, dupa care roata s-a deplasat inspre sina din partea dreapta (fata de
sensul de mers), a escaladat flancul activ al ciupercii acestei sine si a cazut in exteriorul caii de
rulare. Concomitent roata din partea stinga a aceleiasi osii (care circula in exteriorul caii de rulare)
a escaladat umarul ciupercii acestei sine, a traversat suprafata de rulare a acesteia si a cazut intre
firele caii. In aceasta pozitie rotile deraiate ale primei osii a celui de al doilea boghiu incadrau sina
de pe firul interior a celei de a doua curbe si contrasina aferenta acesteia.

Ajungerea 1n aceastd pozitie a primei osii a celui de al doilea boghiu a determinat si
deraierea celei de-a doua osii a aceluiasi boghiu.

Vagonul a circulat cu ambele osii ale celui de al doilea boghiu deraiat o distanta de 30 m,
dupa care, in urma ruperii conductei generale de aer a trenului dintre al 9-lea si al 10-lea vagon, s-a
produs franarea si oprirea trenului.

Sensul de mers al trenului

Locul producerii deraierii, km.352+513

Figura nr.6 — urmele lasate de materialul rulant care a circulat deraiat

De la urma de parasire a suprafetei de rulare a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei si
de cadere intre firele cdii a rotii din partea dreapta a primei osii a celui de-al doilea boghiu,
respectiv de la km 352+513, urme ale circulatiei in stare deraiata a materialului rulant pe elementele
constructive ale suprastructurii, au fost identificate pana la km 351+896, respectiv pe o lungime de
617 m.

In zona producerii deraierii, prisma de piatrd spartd era completa, fard vegetatie sau puncte
noroioase in cuprinsul ei.

Pentru constatarea starii tehnice in care se aflau traversele de lemn normale si elementele
componente ale sistemului de fixare a sinelor si a contrasinei de traverse, traversele au fost
numerotate luand ca reper traversa din dreptul punctului 0 (traversa To).

In sens invers de mers al trenului, incepand cu prima traversi dinaintea traversei To au fost
numerotate 18 traverse (traversele T.1+T.1g), iar in sensul de mers al trenului, incepand cu prima
traversa dupa traversa To, au fost numerotate 10 traverse (T1+ Ts).

Verificarea starii tehnice in care se aflau traversele de lemn normale si elementele
componente ale sistemului de fixare a sinelor si a contrasinelor de traverse au pus in evidenta
urmatoarele:

e Traversa T1 (in sensul de mers al trenului) avea placad ingropatd in traversa pe firul drept

si prinderea inactiva pe firul stang;
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Sind si contrasind
fir interior curba

Fotonr.3 - traversa necorespunzatoare T1

e Atat traversa din dreptul pct.0 (traversa To), cat si traversa T-1 (in sens invers de mers al
trenului) aveau crapaturi longitudinale, prinderea fiind inactiva la placa metalica de pe
partea stanga;

sind s1 contrasina

cupon de sina —~ i -
fir interior curba

Fotonr.4 - traversele necorespunzatoare To si T-1 si
modul de alcatuire al joantei pe firul interior al curbei

27



= Traversa T-zavea prinderea inactiva la ambele placi metalice;

= Traversele T si T.7 aveau tirfoanele slabite si deplasate catre exterior la placa de pe
partea stanga

= Traversa T.11 avea crapaturi longitudinale ce afectau prinderea placii metalice de pe
partea stanga de traversa;

» Traversa T.12 prezenta tirfoane slabite in partea stanga, la exterior;

» Traversele T.i5si T-1s aveau prinderea inactiva pe partea stanga.

Starea tehnica in care erau capetele din partea stinga a traverselor Ti, To, T-1 (capetele
dinspre firul interior al curbei) si a traversei T-3 (ambele capete), nu permitea strangerea tirfoanelor
pentru impiedicarea deplasdrii placilor metalice in lungul traverselor (in sensul cresterii
ecartamentului caii).

Din cele 15 traverse de lemn normale numerotate de la T1 la T-13 in sens invers de mers al
trenului, 8 traverse erau necorespunzatoare, deoarece starea tehnica in care se aflau nu permitea
strangerea tirfoanelor pentru a impiedica deplasarea placilor metalice in lungul traverselor (in sensul
cresterii ecartamentului cdii).

Referitor la rosturile de dilatatie pe zona din proximitatea punctului 0

Pozitia km Fir sting Fir drept

352+483 2 mm 1 mm

352+513 (pct.0) 3 mm 135 mm (cupon de sind)
352+543 0 mm 1 mm

La joanta de la km.352+513, pe partea stanga (firul interior al curbei), eclisele erau fixate pe
acelasi capat al sinei cu doud suruburi orizontale. Pentru preluarea rostului existent era introdus un
cupon de sind cu lungimea de 135 mm.

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

Pentru efectuarea constatarilor privind geometria caii si starea tehnica a elementelor
componente ale suprastructurii, incepand de la pct.0 in sens invers de mers al trenului, pe sina de pe
firul exterior al curbei, pe o lungime de 10 m au fost marcate 20 de puncte la echidistante de 0,5 m.
De la pct.0, in sensul de mers al trenului, pe o lungime de 2,5 m au fost de asemenea marcate un
numadr de 5 puncte la echidistante de 0,5 m.

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

In urma verificirilor si a masuratorilor efectuate au rezultat urmitoarele constatiri:

ecartamentul caii

In majoritatea punctelor, valorile masurate ale ecartamentului caii depdsesc valoarea
maxima, respectiv 1470 mm, admisa de ,./nstructia de norme i tolerante pentru constructii §i
intrefinerea caii - linii cu ecartament normal nr.374/1989 - cod de practica care este aplicat in
activitatea de mentenanta a infrastructurii feroviare.

suprainaltarea cadii
In cuprinsul curbei km 352+417+km 352+577 cu raza R=195 m, suprainaltarea are valoarea
constantda h=95 mm pe toata lungimea celor doua curbe circulare. Aceasta valoare a suprainaltarii a
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fost determinatd de catre administratorul de infrastructura feroviard publicd, in conformitate cu
prevederile ,.Instructiei de norme si tolerante pentru constructii §i intrefinerea cdaii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989”, luand in calcul viteza maxima de circulatie de 50 km/h de pe
tronsonul de linie curentd dintre statia CFR Balota~H.m. Valea Alba+P.M. Simian+statia CFR
Drobeta Turnu Severin Marfuri.
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Figura nr.7 — Diagramele ecartamentului (E), nivelului transversal (H)
si a sagetilor (F)
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Analizarea diagramei valorilor suprainaltarii, masurate in regim static, a evidentiat faptul ca
acestea nu depdseau valorile tolerantelor admise. Raportate la treapta restrictiei de viteza de 30
km/h, excesul suprainaltarii conduce la o incarcare mai mare a sinei de la firul interior al
curbei.

directiei caii in curba

Valorile masurate ale sagetilor fatd de mijlocul corzii cu lungimea de 10 m, din 5 in 5 m,
depasesc valorile tolerantelor admise pentru raza curbei in cuprinsul careia s-a produs deraierea si
viteza mai mica sau egala cu 30 km/h. Astfel valoarea maxima a masuratorilor intre sagetile vecine
era intre punctele ,,0"” si ,,-10” de 26 mm si depasea cu 10 mm toleranta admisa de 16 mm.

Constatiri in legiatura cu activitatea de intretinere si reparatie a liniei curente Valea
Alba-P.M. Simian, pana la data producerii deraierii

A) Referitor la lucrarile de reparatie periodicd 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 capitald a liniei
curente dintre H.m. Valea Alba si P.M. Simian a fost executati in anul 1995. In cadrul acestor
lucrari au fost inlocuite sinele, traversele, a fost ciuruitd mecanizat prisma de piatra sparta si au fost
executate lucrarile de burare si ripare mecanizata a caii.

De la anul executarii acestei lucrari si pana la anul producerii accidentului feroviar (timp de
24 ani) pe aceasta linie curenta nu au mai fost executate lucrari de acest tip.

Conform prevederilor ,,Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr.300/editia in vigoare”
(cod de practica in SMS al CNCF ,,CFR” SA) aceasta linie curentd este incadrata la categoria ,,VII
a5” si 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 piatrd sparta 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 lucrari de reparatie periodica cu ciuruirea integrald si la rand a
prismei de piatra sparta.

Neexecutarea la timp a acestor lucrdri a condus la degradarea avansata a elementelor
constructive ale suprastructurii cdii (traverse, sine, elemente de fixare a sinelor de traverse, etc.), a
aparatelor de cale, la colmatarea tot mai accentuata a prismei de piatrd spartd si a santurilor de
evacuare a apelor pluviale, fapt care a impus restrictionarea vitezei de circulatie.

Pentru readucerea geometriei traseului caii la valorile elementelor geometrice initiale si
realizarea unui traseu care sd corespunda cerintelor impuse de exploatarea acestuia in conditii de
sigurantd, Divizia Linii Craiova, prin actul nr.22/2/613/2019 a solicitat Diviziei Investitii din cadrul
Sucursalei Regionale CF Craiova, includerea in Planul Anual de Achizitii Sectoriale a lucrarilor de
proiectare si reparatie capitald a liniei Balota Valea Alba km 345+200-353+200.

Propunerea a fost Tnaintatd Directiei Planificare, Dezvoltare si Modernizare Infrastructurad
Feroviara din cadrul CNCF ,,CFR” SA, care in urma analizarii tuturor solicitarilor inaintate de
Sucursala Regionala CF Craiova pentru finantarea de la bugetul de stat a lucrarilor de investitii, a
transmis ,,Fila Program” pentru anul 2020, in care pentru lucrarea de refactie a liniei Balota - Valea
Alba km 345+200-353+146, a aprobat suma de 1000 lei cu TVA.

In perioada 01.01-31.12.2019 au fost executate lucrari de ciuruire integrald a prismei de
piatrd spartd, lucrari de burare si ripare mecanizata a cdii, precum si de profilare a prismei de piatra
pe zona km 351+060-352+400, din cuprinsul liniei curente dintre H.m. Valea alba si P.M. Simian.
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B) Referitor la verificarea geometriei cdii cu vagonul de masurat calea (VMC)

Ultima verificare a geometriei caii cu vagonul de masurat calea pe linia curentd Balota -
Valea Alba - P.M. Simian - Drobeta Turnu Severin Marfuri, inainte de data producerii accidentului
(inainte de 20.12.2019), a fost efectuata la data de 16.09.2019.

In urma acestei verificari pe zona km 352+417-352+577 (deraierea s-a produs la km
352+513) au fost inregistrate defecte ale ecartamentului caii (largiri) de gradul 6 cu valori ce
depasesc 1475 mm, dar si defecte ale nivelului caii (denivelari in lung si torsionari ale cdii) de
gradul 3 si 4.

Analiza efectuata pe o zona extinsa, respectiv pe zona km 347+000-353+000, a valorilor
ecartamentului caii, inregistrate de vagonul de masurat calea in urma verificarii geometriei caii
efectuata la data de 16.09.2019 a evidentiat, ca pe curbele care sunt in zona analizatd, valorile
ecartamentul cdii depaseau, 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 caii, 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 muncitori, efectiv ce
este 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 cii este rezultatul neexecutarii lucrarilor de reparatie periodica,
si a lucrarilor reparatie capitala la termenele si perioadele de timp prevazute de codurile de practica.

Restrictionarea vitezei de circulatie nu elimina riscul de producere a unei deraieri.

Restrictia de viteza este un element care indica faptul, cd suprastructura cdii nu corespunde
parametrilor tehnici pentru care a fost proiectata.

Riscul de producere a unei deraieri, din cauza mentinerii perioade de timp indelungate a
unei restrictii de viteza, poate fi tinut sub control numai prin asigurarea corespunzatoare a resurselor
necesare executdrii lucrdrilor de intretinere si reparatie a cdii si executarea cat mai urgentd a
lucrarilor.

Executarea la intervalele de timp prevazute de codurile de practica a lucrarilor de reparatie
periodica, reparatie capitala, impreund cu lucrarile 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 infrastructura feroviard trebuind sd@ evalueze cauzele care au condus la
restrictionarea vitezei, sa stabileasca lucrarile pentru readucerea starii tehnice a caii la valorile
parametrilor proiectati, sa dispuna in legdturd cu resursele necesare executdrii lucrarilor, sa
programeze si sd execute lucrarile pe care le-a stabilit, in termene cat mai urgente.

Mentinerea in exploatare a defectelor geometriei cdii 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 curenti Balota - Valea Alba - P.M. Simian
1) Aprovizionare cu sinda tip 49
Pe raza de activitate a Districtului 4 Balota, traseul liniei curente dintre statia CFR Balota -
Valea Alba - P.M. Simian are un traseu sinuos (curbe maner de cos) cu raze mici cuprinse intre
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195 m si 250 m. In profil longitudinal, traseul acestei linii curente are zone cu declivititi mari a
caror valori sunt cuprinse ntre 10%o+28%o.

Traseul sinuos si declivitatile mari au efect direct asupra uzurii sinei.

Pentru aprovizionarea sinelor necesare inlocuirii sinelor defecte si a sinelor uzate existente
in zona curbelor, Compania Nationala de Cai Ferate ,,CNCF” CFR SA a incheiat cu un furnizor
autorizat AFER, un contract pentru furnizarea de sine tip 49 si tip 60 (Contractul nr.20/06.03.2019).

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

Pana la data finalizarii investigatiei, in urma lucrarilor executate toate sinele defecte de
categoria I existente pe linia curentd a Districtul 4 Balota au fost inlocuite. De asemenea au fost
inlocuiti un numar de 2925 m.1. sind uzatd in curba.

2) Aprovizionarea cu traverse de lemn normale

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

Ca urmare a aprovizionarii cu traverse de lemn normale si a executarii lucrarilor de inlocuire
a traverselor necorespunzatoare, lucrari executate cu o societate autorizatd AFER, pana in luna
octombrie 2019 au fost inlocuite 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 efectuate la vagoanele din compunerea trenului la locul evenimentului feroviar:

» schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” se aflau in pozitii
corespunzatoare tipului de tren si stdrii de incarcare, respectiv in pozitia ,,Marfa” si
,,incércat”;

» trenul de marfa nr.93818 avea in compunere 1 vagon cu instalatia de frana automata
izolatd si 3 vagoane cu frana de mand defectd. Aceste vagoane erau evidentiate
corespunzator in formularul ,,Ardtarea vagoanelor”, vagonul cu instalatia de frana
automata izolatd era pozitionat in compunerea trenului cu respectarea modului de
repartizare a vagoanelor cu franele automate izolate in trenurile de marfa;

= cuplele in functiune a aparatelor de legare de la vagoanele din compunerea trenului erau
stranse corespunzator pentru trenuri de marfa.

Constatari la vagonul nr.81536651701-0, al 9-lea in compunerea trenului, la locul

evenimentului feroviar:

» deraiat de ambele osii (rotile 1+4) ale celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers al
trenului. Oprit cu rotile din partea stanga in sensul de mers ( rotile 1 si 3) intre firele caii
st cele din partea dreapta (rotile 2 si 4) in exteriorul caii;

* conducta generald de aer rupta, sub vagon in zona boghiului deraiat, ca urmare a
circulatiei vagonului in stare deraiata.

Constatari la vagonul nr.81536651701-0, efectuate la Revizia Vagoane Turceni:

= cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale

vagonului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin
Instructia nr.250/2005; Fiind constate urmatoarele deficiente:

- la osia cu rotile 3-4, prima osie a celui de-al doilea boghiu, in sensul de mers, distanta

masurata intre fetele exterioare ale buzelor rotilor intre doua puncte situate la 10 mm

in exteriorul cercurilor de rulare ale rotilor in vecinatatea nivelului superior al sinelor
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era de 1407,5 mm. Aceastad valoare fiind inferioara valorii minime admise de 1410
mm;

R4

1407,5 mm
1358,25 mm
23 mm 29 mm

A

\__

Schita nr.1 osia montata cu rotile 3-4

Masurarea acestei cote se poate efectua doar cu ajutorul unui dispozitiv special, aceasta
verificare nefiind prevazuta in cadrul operatiilor de revizie tehnica a trenurilor.

Dupa cum se poate vedea din schita nr.1, teoretic distanta masurata intre fetele exterioare ale
buzelor rotilor ar trebuii sa fie egald cu suma grosimilor celor doua buze ale rotilor plus distanta
dintre fetele interioare ale rotilor. In cazul nostru, utilizand valorile misurate, 23 + 29 + 1358,25 =
1410,25 mm, valoarea obtinuta fiind la limita inferioard a intervalului admis pentru aceastd cota in
exploatarea vagoanelor (1410+1426 mm). Diferenta intre valoarea masurata si cea obtinuta prin
adunare este pe de o parte din cauza faptului ca aceste cote sunt masurate cu trei dispozitive diferite
avand diferite grade de precizie (mm, zecimi de mm si sutimi de mm) si pe de alta parte din cauza
existentei unei muchii pe varful buzei rotii nr.3 (foto nr.3). Avand in vedere cele prezentate anterior
consideram cd, valoarea obtinutd prin masurare este cea mai apropiata de valoarea reald si aceasta
va fi luata in considerare la stabilirea conditiilor in care s-a produs acest accident feroviar.

Foto nr.3 roata nr.3

- la boghiu cu rotile 1+4 (rotile deraiate), placa de poliamidd era in intregime
deterioratd, fiind constatatd prezenta unor resturi adunate in crapodina inferioara (praf
din deteriorarea placii de poliamida);
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- la boghiu cu rotile 5 =8, placa de poliamida era uzata si tasata lipsind circa 30% din
aceasta, fiind constatatd prezenta unor resturi adunate in crapodina inferioara (praf din
uzura placii de poliamida).

g T

—

Foto nr.4 crapodinele inferioare cu pldcile de poliamida deteriorate
(in stanga: boghiul cu rotile 1+4, in dreapta: boghiul cu rotile 5+8)

Deficientele constatate la placile de poliamida ale vagonului nr.81536651701-0, nu puteau fi
observate cu ocazia activitatii de revizie tehnicd a trenurilor din cauza pozitionarii lor intre cele
doua crapodine (superioara si inferioard) iar valoarea jocului insumat intre pietrele de frecare de pe
ambele parti ale boghiurilor acestui vagon, care constituie un indiciu asupra starii placii de
poliamida, se incadra in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia
nr.250/2005.

Avand in vedere deficientele prezentate anterior la placile de poliamida si faptul cé starea
acestora poate fi constatatd doar cu ocazia unei reparatii cu ridicare a cutiei vagonului au fost
verificate reparatiile efectuate la acest vagon incepand de la ultima reparatie periodica si pana la
data producerii accidentului. Din datele furnizate de proprietarul vagonului SNTFM ,,CFR Marfa”
SA, la vagonul nr.81536651701-0 au fost efectuate doud reparatii tip DA (12.12.2018 — reparatie
efectuatd de catre SIRV Curtici in statia CFR Ronat Triaj, 20.02.2019 — reparatie efectuatd de SIRV
Rosiori la Linia de reparatii din statia CFR Turceni). Analizand documentele intocmite cu aceste
ocazii s-a constatat ca defecte remediate cu ocazia acestor reparatii DA nu necesitau ridicarea cutiei
vagonului.

Avand in vedere constatdrile anterioare rezulta cd, placile de poliamida, constatate
deteriorate, au fost montate cu ocazia efectuarii, la SC Grup Transport Feroviar SA — Punct de lucru
Ploiesti, a ultimei reparatii periodice a vagonului nr.81536651701-0. Aceasta reparatie periodica a
fost efectuatd la data de 18.09.2017 si conform Declaratiei de conformitate nr.63/17.09.2017
perioada de garantie pentru aceasta reparatie a fost de 9 luni (pana la 18.06.2018).

Constatari privind locomotivele din compunerea trenului

Constatari privind locomotiva EA 903 (locomotiva titulard) care a remorcat trenul de marfa
nr.93818;

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

- instalatia de siguranta si vigilentd (DSV) in functie si sigilata;

- instalatia de vitezometru tip IVMS in functie si sigilata;

- instalatiile de frand automata si directd erau 1n stare buna de functionare;

- statia radio-telefon functiona corespunzator;

- aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;

- compresorul de aer functiona normal;
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- manometrele de aer erau in stare normala, verificate metrologic;
- revizie tip RAC+PTAE efectuata in data de 16.12.2019.

Constatari privind locomotiva EA 521 (locomotiva multipla) care a remorcat trenul de
marfa nr.93818

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

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilata;

- 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 corespunzitoare;

- compresorul de aer functiona normal;

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

- revizie tip RAC+PTAE efectuata in data de 18.12.2019.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS in functie:
1.Din analiza diagramei instalatieci IVMS a locomotivei EA 903, pentru intervalul de
remorcare al trenului de marfa nr.93818 cuprins intre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si
locul opririi acestuia in urma deraierii vagonului, la km 352+513, au rezultat urmatoarele:
= laora17.19'.51" trenul pleaca din statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri atinge o
viteza de 10 km/h pe o distantd de 177, dupa care viteza scade la 8 km/h pe o distanta de
412 metri, iar de la 8 km/h viteza creste la 26 km/h pe o distanta de 472 metri si scade
apoi la 23 km/h pe o distanta de 589 metri;
= de la 23 km/h viteza trenului creste la 29 km/h pe o distanta de 353 metri iar de la 29
km/h viteza scade la 28 km/h pe o distanta de 1003 metri (la ora 17.28'.21" la viteza de
28 km/h mecanicul de locomotiva actioneaza butonul “Atentie” al instalatiei de control
punctual al vitezei INDUSI la influenta de 1000 Hz a inductorului de cale al semnalului
prevestitor de la Post Macazuri);
= viteza scade de la 28 km/h la “0” km/h pe o distanta de 29 metri, pana la ora 17.33'.28".

35



Loc: 9030
Tren: 21153
Tone: 1585
Osi. 2207268600 =—"—
Mecanici
22072686
Dragomir Mircea
B —_____Trenulnr. 93818 anrlt dupa deraiere ____
Data: 201219

J6:5!

Ora 17:33228" — __“"""'——"_—"—"‘—‘la ora17.33: e
Km: 157784126 ——— o —. s > VETE S S s e
Indust: = = g ’ ; - e o

Energie electrics; ————————————— S
Activa: 0 KWh
React 0 KVARh

Depo0occ | ———————————Viteza-de 28 km/h in-momentul producerii
e I deraierii vagonutui— — 5

Trenul nr.93818 pleaca din statia D.T. Severin Marfuri bt \ -

~laora 17.19751

—
% o o i T—————————
———.——1. llll »‘——- — \‘hn"v“ 1' L,/
(Y R Vi
3 Vi ontUes 1D outUeu 1uieztusy 107eu U 105487097 157037050 19
2000 Hz [ 1 Il 111 1
1000 Hz 0 m_ M - L P x
Aentie | O . Bl - 1 1l L n —
500 Hz [ Ll 1 L 1
Franare 0 1 L et
l'.'cs-mﬂor [ 1 1 0 1
0 - e S— -
Tms BA [ 1 )
Mem 80% 0 : L ] :
Cursor Data: Ora:  Vitezas Km: EActiva: E.React Viteze: Timp:

10 201219 171951 1 157754206 O 0 M0 Meis:00:13%37"

2 201219 17:33:28" 0 15778+126 0 0 Max:30 Stat00:00:00"

12 24320 0 0. Med222 GROBEELE. s . .o rooine

Figura nr.8: diagrama IVMS — EA 903 cu vitezele trenului inainte si la producerea
accidentului

S-a constatat ca la momentul producerii deraierii viteza de deplasare a trenului a fost de 28
km/h.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva, care a condus si deservit locomotivele EA 903 si EA 521 ce au
remorcat trenul de marfd nr.93818 din data de 20.12.2019, at luat in primire locomotivele la ora
17::00, in statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri. Pana la producerea accidentului feroviar,
personalul de locomotiva de la ambele locomotive at efectuat serviciu 33 minute, aceastd durata de
timp incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

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

Personalul implicat in circulatia trenului de marfd nr.93818 din data de 20.12.2019, detinea
permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical
si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Intrucat aceastd zoni a prezentat si prezinti probleme deosebite legate de starea
suprastructurii precum si traseul liniei, comisia de investigare a analizat accidentele produse pe
aceastd zona in perioada 2011-2019, accidente incadrate la art. 7(1), litera b) — deraieri de vehicule
feroviare din compunerea trenului.

In urma analizei efectuate a rezultat ca, s-au inregistrat 9 accidente inregistrate la aceasta
categorie, dupa cum urmeaza:
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N Dt incadrare conform
' , Locul producerii Actorii implicati HG 1172010
it | produceri ) -

art. | pet. |1t

1 1602 2011 Walea Alba CHCF ,CFR" SA SHMTFM CFR Marfa 5.4 acc. |71 |b

20202011 Walea Alba CHOF ,CFR" A GRUP FEROWIAR ROMAN 54 ace. 711 |k

E 1811 2011 Walea Alba CHCF ,CFR" SA SHMTFM CFR Marfa 5.4 acc. |71 |b

. CHCF ,CFR" SA . acc. |71 |b

4 120112013 Balota - Walea Aba 50 VEST CONSTRUCT SRL Brason SNTFM CFR Marfa 5.4, = 171116

. CHCF ,CFR" SA . ) acc. |71 |b

S |0912201% Balota - Valea Alba 50 VEST GONSTRUGT SRL Brasoy DB Schenker Raill Fomania 5.R.L. ae 1711 1o

& |0Engine Walea Alba CHCF ,CFR" SA SHMTFM CFR Marfa 5.4 acc. |71 |b

T nzzme Valea Alba B Drn?eta. CHCF CFR" 5A GRUP FEROVIAR ROMAM 8A | acc. | 71 |b
Turnu Severin Marfuri

s |30092019| VAlea Alba - Drobeta CMCF ,CFR” 84 SNTFM CFR Marts 5.4, ace. |71 |
Turnu Severin Marfuri

4 |0511.2019(  Balota - Valea Aba CHCF ,CFR" SA GRUP FEROVIAR ROMAM SA | acc. |71 |b

Toate accidentele analizate au avut loc pe curbe, prin escaladarea firului exterior al acestora

sau prin caderea rotii in interiorul caii.

In ultimii 6 ani (intervalul de timp la care se efectueazi reparatiile periodice), in evidentele
AGIFER, au mai fost inregistrate 7 accidente feroviare, produse in circulatia trenurilor de marfa
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, avand drept factor care a
contribuit la producerea evenimentului deficiente ale placii din poliamida montate intre crapodina
inferioara si cea superioara ale boghiurilor vagoanelor care au deraiat. In continuare prezentim, pe

scurt, o situatie a acestor deraierii:

M. Data ) i i 3 T incadrare
_ Seciia de circulage Locul produceri Actoril implicati conform HG
crt. | produceri 5
art | pet | it
1 05022013 Bébeni - Alunu Copdcsni SC RCCF Trans SRL Brasov | SNTFM CFR Marf|ace. | 7 [ 1 |b
2 |05.06.2015 Sirehaia - Caransebes Vaciorova - Orsova CHCF _CFR™ 3A SNTFM CFR Marfd|acc.| 7| 1 | b
3 [10.07.2016 Bucuresii Noi CMWCF CFR™ 8A SNTFM CFR Marfd|acc.| 7| 1 |b
4 150320148 Sighetu Marmagiei - Salva Dealu Sefinisi CHCF _CFR™ 5A SNTFMCFRE Marfa|acc | T 1 | b
5 [20.03.2018 Turceni - Drigotesd Turceni CNCF _CFR™ 3A SNTFM CFR Marfi|acc. | 7| 1 |b
§ |06.06.2018 | Dej Céldior - Beclean pe Somes | Dej Triaj, grupa A CMCF _CFR™ 5A SNTFM CFR Marfd|acc.| 7 [ 1 |b
7 |23.06.2018 Filiazi - Targu Jiu Turcani CNCF _CFR™ 3A SNTFM CFR Marfd|acc.| 7| 1 |b

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ferate

Avand 1n vedere constatarile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
accidentului, se poate concluziona ca starea tehnica a suprastructurii caii a condus la producerea

deraierii. Aceasta concluzie este argumentata astfel:

e in punctul ,,0” si pe o distantd de 10 m, Tnaintea acestuia (punctele ,,0” la ,,20”), avand
ca referinta sensul de mers al trenului, valorile masurate ale ecartamentului caii erau mai
mari decat valoarea maximd, de 1470 mm, a ecartamentului cdii impusd de

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara (RET).

e in sectiunea transversald a caii in care s-a produs deraierea existau in cale 4 traverse de
lemn din care 3 consecutive si una in imediata vecinatate (traversele Ty, To, T-1 si T-3)
in stare tehnica necorespunzatoare, care nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru
mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise in exploatare.

e Se face mentiunea ca in zona deraierii si cea premergatoare, la un grup de 15 traverse de
lemn existente 1n cale (traversele ,,T1” la ,,T13”), existau un numar de 8 traverse de lemn
necorespunzatoare (53,33 %), contrar prevederilor Art.25, pct.4 din Instructia

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

Existenta acestor defecte/neconformitati, prezentate anterior, au favorizat deplasarea in
lungul traverselor a ansamblului sind - contragind - 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 zona in
curba cu raza R=195 m.

La data de 20.01.2009 viteza maxima de circulatie de 50 km/h a fost restrictionata la 30
km/h, pe zona km 345+200~km 353+200 de pe linia curenta dintre statia CFR Balota si statia CFR
Drobeta Turnu Severin Marfuri, datorita starii necorespunzatoare a caii.

Personalul autorizat in siguranta circulatiei a stabilit treapta de viteza de 30 km/h avand ca
suport pentru analiza experienta profesionala.

Mentinerea acestei restrictii de viteza de 30 km/h, de la data de 20.01.2009 si pana in
prezent, coroboratd cu asigurarea unui volum inadecvat al resurselor in raport cu cel necesar a
contribuit la mentenanta necorespunzatoare a acestei linii, mentenanta care nu a fost realizata in
conformitate cu prevederile codurilor de practica (documente de referinta/asociate ale procedurilor
din cadrul sistemului de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA), impiedicand mentinerea
geometriei cdii in tolerantele admise.

In concluzie starea tehnica a elementelor constructive ale suprastructurii feroviare si implicit
a geometriei acesteia au condus la producerea deraierii, aceasta stare tehnica fiind determinata si de
managementul defectuos. Acest lucru fiind confirmat de urmatoarele:

" nu s-au respectat prevederile din Anexa nr. 2 — , Tipuri de lucrari de intretinere curenta”

a PO SMS 0-4.07 referitor la inlocuirea traverselor astfel ca numarul celor rele ramase
in cale sa nu depdseasca limitele admise afectand astfel sistemul de prindere (prindere
inactiva);

= nu s-au respectat prevederile art.4 din ,,/nstructiunile pentru restrictii de vitezd, inchideri
de linii §i scoateri de sub tensiunenr.317 / 2004, referitoare la mentinerea indelungata a
restrictiei de viteza de 30 km/h, fara luarea masurilor necesare de reabilitare a geometriei
caii si ridicarea restrictiei de viteza;

" nu s-au respectat prevederile codului de practica ,, Instructia pentru intretinerea liniilor
ferate nr.300-editia in vigoare”, dimensionarea numarului de posturi aferente pentru
subunitatile care asigurd Iintretinerea infrastructurii feroviare nefiind facutd 1in
conformitate cu prevederile acestui cod de practica.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant implicat in accident si
comportarea acestuia
a) Vagoane
Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele din
compunerea trenului de marfa nr.93818, dupad producerea accidentului, prezentate in capitolul
C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia,
comisia de investigare a concluzionat ca, urmatoarele deficiente constatate la vagonul
nr.81536651701-0 au favorizat producerea deraierii:

e deteriorarea placilor de poliamida (total la boghiul deraiat si partial la celalalt boghiu)
care a condus la aparitia unei ingreunarii a rotirii boghiurilor cu aspecte negative asupra
circulatiei acestuia, in mod accentuat, pe zonele In curba unde a generat cresterea
fortelor dinamice transmise de rotile vagonului catre sinele de cale ferata;

e valoarea inferioard, comparativ cu valoarea minima admisa, a distantei dintre fetele
exterioare ale buzelor rotilor intre doua puncte situate la 10 mm in exteriorul cercurilor
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de rulare ale rotilor de la osia cu rotile 3-4, prima osie a celui de-al doilea boghiu, in
sensul de mers, a favorizat caderea in interiorul ciii a rotii acestei osii.

Avand in vedere constatarile anterioare rezultd ca, starea tehnicd a materialului rulant a

favorizat producerea deraierii prin:

e cresterea fortelor dinamice transmise caii de materialul rulant la circulatia pe o zona in
curba;

e caderea in interiorul cdii a rotii unei osii avand distanta dintre fetele exterioare ale
buzelor rotilor sub valoarea minima admisd, in conditiile depasirii valorilor maxime
admise ale ecartamentului.

b) Locomotive
Avand in vedere constatarile, prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la
functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia se poate afirma ca starea
tehnicd a locomotivelor de remorcare a trenului nu a influentat producerea accidentului.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si @ materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca starea tehnica a suprastructurii caii, in zona producerii deraierii (zona km 352+513),
era necorespunzatoare deoarece 4 traverse din care 3 consecutive si una in imediata vecinatate (cele
numerotate cu T, To, T-1, T-3) nu asigurau strangerea tirfoanelor, astfel incat sa mentina valorile
ecartamentului 1n limitele tolerantelor prevazute de codurile de practicd. Mentionam faptul ca, in
zona premergatoare deraierii, la un grup de 21 traverse de lemn (traversele T1 la Tis), au fost
constatate 8 traverse de lemn necorespunzatoare (53,33 %).

In aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice (amplificate prin deteriorarea placilor
de poliamida a boghiurilor vagonului deraiat) la care au fost supuse elementele constructive ale
suprastructurii caii pe zona curbei cu raza R=195 m, deviatie stinga in sensul de mers al trenului,
ecartamentul caii a crescut mult peste limitele admise. Acest fapt, coroborat cu distanta dintre fetele
exterioare ale buzelor rotilor sub valoarea minima admisa, a facut ca prima roatd din partea dreapta
a primei osii a celui de al doilea boghiu a vagonului, aflat al 9-lea in compunerea trenului, sa
paraseasca suprafata de rulare a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei si sa cada in interiorul
caii la km 352+513.

Aceasta roata a circulat in stare deraiatd intre firele caii o distantd de 60 m fatda de punctul
,07, 1ar la km 352+453 roata corespondentd a escaladat flancul activ al ciupercii sinei
corespunzatoare firului interior al curbei si a cazut in exteriorul cdii de rulare.

In continuare, al 9-lea vagon, avand deraiate rotile primei osii a celui de al doilea boghiu a
circulat in aceasta stare pe o distanta de 52 m, cand dupa inscrierea vagonului pe o curba in sens
contrar, roata din partea dreapta a lovit capatul contrasinei de langa sina de la firul interior al acestei
curbe.

In urma impactului aceastd roati a escaladat contrasina si a rulat pe fata superioard a
acesteia pe o distanta de 475 m, dupa care roata s-a deplasat inspre sina din partea dreapta (fata de
sensul de mers), a escaladat flancul activ al ciupercii acestei sine si a cazut in exteriorul caii de
rulare.

Concomitent roata din partea stdnga a aceleiasi osii (care circula in exteriorul caii de
rulare) a escaladat umarul ciupercii acestei sine, a traversat suprafata de rulare a acesteia si a cazut
intre firele ciii. In aceasta pozitie rotile deraiate ale primei osii a celui de al doilea boghiu incadrau
sina de pe firul interior a celei de a doua curbe si contrasina aferenta acesteia.

Ajungerea in aceasta pozitie a primei osii a celui de al doilea boghiu a determinat si
deraierea urmatoarei osii a aceluiasi boghiu.
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Vagonul a circulat cu ambele osii ale celui de al doilea boghiu deraiat o distanta de 30 m,
dupa care, in urma ruperii conductei generale de aer a trenului dintre al 9-lea si al 10-lea vagon, s-a
produs franarea si oprirea trenului.

Trenul a circulat in stare deraiata pe o lungime totald de 617 m.

C.7. Accident causes

C.7.1. Causes and contributing factors

Direct cause of the accident is the right wheel of the first axle of the second bogie from the
wagon no. 81536651701-0, the 9th one of the freight train n0.93818, fell between the rails, on a
curve left deviation, in the running direction of the train. It happened following the improper
technical condition of the constructive elements of the track superstructure, it allowing the
movement of the unit rail-metallic plate in the direction of the increase and exceeding of the
maximum accepted value of the track gauge, under the action of the dynamic forces transmitted by
the wheels of the rolling stock, this effect being enhanced by the existence of some technical
deficiencies at the wagon derailed.

Contributing factors:

keeping in operation, at the derailment site, of some normal wooden sleepers, whose
technical condition imposes their replacement;

deficiencies existed at the polyamide centre wear plates of the wagon no0.81536651701-
0 (deteriorated completely at the bogie derailed and partially at another bogie), that led
to the increase of the dynamic forces transmitted to the track by this wagon, when it ran
on curve;

front to front of the wheelset dimensions, from the leading axle of the second bogie
from the wagon no.81536651701-0, smaller than the minimum accepted value for
operation.

Underlying causes

inobservance of the provisions of art.14 from Instruction of norms and tolerances for
the construction and maintenance of track — lines with standard gauge - n0.314/1989,
regarding the tolerances accepted for the track gauge prescribed:;

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

inobservance of the provisions of art.4 from ,,Instructions for the speed restrictions, line
closing and cutting of power supply no.377 / 2004, regarding the restriction, for short
period of time, of the trains maximum speed, following the loosening of the track
superstructure;

inobservance of the provisions of art.221(2) letter a from the Regulation of railway
technical operation — n0.002 and Table no.1 from the Instructions for the technical
inspection and maintenance of wagons in operation no.250/2005, regarding the keeping
between the tolerances accepted of the value for the distance between the front to front
of the wheelset dimensions, for their acceptance in operation.

C.7.2. Underlying causes
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e inobservance of the provisions of art.14 from Instruction of norms and tolerances for
the construction and maintenance of track — lines with standard gauge - no.314/1989,
regarding the tolerances accepted for the track gauge prescribed:;

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

e inobservance of the provisions of art.4 from ,,Instructions for the speed restrictions, line
closing and cutting of power supply no.317 /2004, regarding the restriction, for short
period of time, of the trains maximum speed, following the loosening of the track
superstructure;

e inobservance of the provisions of art.221(2) letter a from the Regulation of railway
technical operation — n0.002 and Table no.1 from the Instructions for the technical
inspection and maintenance of wagons in operation n0.250/2005, regarding the keeping
between the tolerances accepted of the value for the distance between the front to front
of the wheelset dimensions, for their acceptance in operation.

C.7.3. Root causes
The investigation commission identified like root causes of the accident the deficiencies in
the drafting of the safety management system, written down in chapter C.5.2. Safety management
system from this investigation report, respectively:

e 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 tracks in maintenance process”, part of safety management system of
the public railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the
performance of the maintenances and periodical repairs at tracks;

e nonidentification in the Register of Risks, got by the railway undertaking SNTFM ,,CFR
Marfa”, drafted according to the procedure PO 431 SCI/M ,,Operational Procedure
Management of Risks”, of the risk generated by the danger represented by the
appearance of some failures between the planned repairs, that because their position
cannot be determined at the technical inspections, that favoured the accident occurrence,
respectively deterioration of the polyamide centre wear plates fitted between the low
and upper centre castings of the wagon bogies;

e lack of provisions in the procedure SMS-002, got by the railway undertaking SNTFM
,,CFR Marfa”, for the staff with responsibilities in the management, training and control
of safety traffic, possible involved in the analysis of the staff managing the maintenance
of the rolling stock, regarding the analysis of the relevant information regarding the
investigation and the causes of the event happened in the previous activity, causes based
on the improper condition of the wagons and development of some plans of preventive
measures, following these analyses It is stipulated in the Annex Il of the Regulation
(UE) no.1158/2010 of the Commission regarding a common safety method for the
assessment of the conformity with the requirements for getting the safety certificates,
criterion Q.3.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS:
Up to the drafting of the investigation report, on the running line Balota - Valea Alba - P.M.
Simian there were many accidents, with similar causes, for which AGIFER issued safety
recommendations, that were partially implemented.
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The track route at the accident site is sinuous, with many curves with radius under 350 m,
high gradients and much faster wears appear at the track parts. These wears generate failures at the
track geometry, that can exceed the accepted tolerances.

The appearance of the failures at the track geometry, that exceed the accepted tolerances and
their keeping for long time led to the increase of the risk of derailment danger.

In order to slow down the evolution of the failures above mentioned, the safety authorized
staff introduced speed restriction of 30 km/h, having like support for analysis his professional
experience.

The provision with insufficient resources in relation to the needs contributed at the improper
maintenance of this line, that was not carried in accordance with the provisions of the practice codes
(reference/associated documents of the procedures from CNCF ,,CFR” SA safety management
system), preventing the keeping of track geometry between the accepted tolerances and the
restriction for short time of the maximum speed of the train.

The members of the investigation commission concluded that the existence of some
nonconformities about the maintenance of the wagons allowed keeping in operation of the wagon
no.81536651701-0, having the polyamide centre wear plates deteriorated (completely at the
derailed bogie and partially at the another one) it favouring its derailment. During the checking, in
AGIFER records, six years before this accident (interval of time for the periodical repairs), one
found that in case of 7 railway accidents, happened in the running of the freight trains got by the
railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA, the factor contributing to the event occurrence is
the deterioration of the polyamide centre wear plates put between the lower and upper centre
castings of the bogies of the wagons derailed.

During the investigation, the commission found that the railway undertaking SNTFM ,,CFR
Marfa” SA did not identify the risk generated by the appearance of some failures at the polyamide
centre wear plates put between the lower and upper centre castings of the wagon bogies, appeared
between the planned repairs, and did not draft, in accordance with the provisions of the criterion
Q.3, from the Annex Il of the Regulation (UE) no.1158/2010, a plan with preventive measures,
following the analysis of the relevant information related to the investigation and the causes of the
events happened in the previous activity, it allowing the keeping in traffic of a wagon having the
polyamide plates deteriorated, although the appearance of this failure repeated, favouring the
occurrence of some accidents. The measures adopted following the analysis of this risk can be
directed to the increase of the quality of the polyamide plates used during the planned repairs (RP,
RTI) or by setting the performance of some additional inspections of the condition of these plates
between the planned repairs.

Considering the conclusions of the investigation commission above mentioned, for the
prevention of some cases of accidents, that could happen in conditions similar those presented in
this report, AGIFER issue the next safety recommendations:

Safety recommendation no.1

CNCF ,,CFR” SA shall revise the identification of the own risks generated by the
existence of some failures at the track geometry that impose the keeping for long time the
speed restrictions due to the improper wooden sleepers.

Safety recommendation no.2

Railway undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA shall assess the risk generated by the
appearance of some failures at the polyamide centre wear plates put between the lower and
upper centre castings of the wagon bogies, failures appeared between the planned repairs and
shall set up measures necessary for keeping under control this risk.

*

* *
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, operatorilor de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
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