AVIZ

In conformitate cu Hotirarea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana —
AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentul feroviar produs la data de
25.02.2020, ora 10:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie
Strehaia - Drobeta Turnu Severin (linie simpla, electrificata), in statia CFR Balota, prin acostarea si
deraierea primelor doud vagoane din compunerea trenului de marfa nr.60274 (apartinand operatorului
de transport feroviar SC LTE-Rail Roméania SRL), care circula pe relatia Curtici - Slatina, de catre
convoiul format din locomotivele EA 691 si EA 640 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC Grup Feroviar Roman SA).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legdtura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzelesi au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei
sau a raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 23 februarie 2021

Avizez favorabil
Director General

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 25.02.2020, ora 10:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Strehaia - Drobeta Turnu Severin (linie simpld, electrificata), in statia CFR Balota, prin
acostarea si deraierea primelor doud vagoane din compunerea trenului de marfa nr.60274
(apartindnd operatorului de transport feroviar SC LTE-Rail Roménia SRL), care circula pe relatia
Curtici - Slatina, de catre convoiul format din locomotivele EA 691 si EA 640 (apartinind
operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Romén SA).
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AVERTISMENT

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, ale
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020.

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale 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 recomandari de sigurantd necesare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

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

Agentia de Investigare Feroviard Romana - AGIFER, denumita in continuare AGIFER, desfagoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara,
aprobatd prin Legea 71/2020, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor,
de dezvoltare sitmbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i 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 anchetd judiciard si nu se ocupd in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

Procesul investigatiei

In temeiul art.20, din OUG nr.73/2019, 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
pentru imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirii producerii unor accidente similare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de SigurantaCirculatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Craiova, privind accidentul feroviar produs la data de 25.02.2020, pe raza
de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Strehaia - Drobeta Turnu Severin
(linie simpla, electrificatd), in statia CFR Balota, prin acostarea si deraierea primelor doua vagoane
din compunerea trenului de marfa nr.60274, (apartinand operatorului de transport feroviar SC LTE-
Rail Romania SRL), de catre convoiul format din locomotivele EA 691 si EA 640 (apartinand
operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA) si luand in considerare faptul ca
evenimentul se incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. a)
din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de
investigare.

Astfel, prin Decizia nr.353 din data de 27.02.2020, Directorul General AGIFER a numit comisia de
investigare, aceasta fiind compusa dintr-un investigator principal si 3 membri, personal din cadrul
AGIFER.



A. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 25th February 2020, at 10:35 o’clock, in the railway county Craiova, in the railway station
Balota, in the running of the freight train n0.60274 (got by the railway undertaking LTE-Rail Romania
SRL), hauled with the locomotive DA 909 EURORUNER, before the last joint of the switch no.11,
on the exit route from the line no.5 to the running line Balota-Girnita (electrified single-track line),
the first two wagons of the train were side collided by the set of locomotives EA 691 and EA 640
(got by the railway undertaking SC Grup Feroviar Roman SA), that started to move from the line
no.4, without having the permissive order.
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Figure no.1- Accident site

Accident consequences

Rolling stock
Following the side collision, the wagons n0.33560808108-9 and n0.33560808119-6 derailed, the first

and the second ones in the composition of the freight train no.60274, as well as there were damages
at the locomotive EA 691.

Track superstructure
In the railway station Balota the track superstructure was affected on the switch no.11 and on the line
no.5, before the last joint of the switch.

Railway installations

Following the accident, there was no damage at the interlocking system.

The geometry of the contact wires from the lines no.4 and 5 of the railway station Balota, was
disturbed following the hit and reclining of the pole LC SBL19, being found out hits also on the pole
LC no.21.

injuries

No victims or injuries.

Interruptions of the railway traffic




Following the accident, the traffic on the lines no.4 and 5 of the railway station Balota was closed
starting with 10:35 o’clock, on the 25th February 2020. On the 26th February 2020, 01:30 o’clock,
after completing the lifting of the rolling stock derailed and restoring the geometry of the contact
wire, the traffic and shunting were resumed on the line no.4 and on the deflecting section of the switch
no.11. The traffic and the shunting on the line no.5 of the railway station Balota rested closed from
the centre of the railway station to the end X, and the switch no.11 was fishplated on ,,deflecting
section” with access to the line no.4, until the 5th May 2020, 12:11 o’clock, when the line no. 5 was
open again.

Following the accident, the passenger train n0.1591 had a delay of 27 minutes.

Consequences for the environment
Follwoing the accident, there were no damages for the environment.

Causes and contributing factors

Direct cause of the accident is the passing in stop position the light exit signal Y4, from the line no.4,
in the railway station Balota, being on ,,Stop without overrun the signal” by the set of locomotives
EA 691 and EA 640, following its uncontrol running, it leading to the side collision of the freight
train n0.60274 and the derailment of first two wagons.

Contributing factors

= the driver left the driving cab without taking the corresponding measures for keeping stopped the
locomotive;

= the release of the direct braking of the locomotive EA 691, following the interaction between the
driver seat and the lever of the cock FD1.

Underlying cause

= inobservance of the provisions of art.13, paragraph (1) letter b) from the Instructions for the
activity of the locomotive crew no.201/2007, where it is stipulated that the locomotive crew can
run checking/interventions inside the locomotive only after taking the measures for keeping
stopped the locomotive.

Root cause

= failure in the identification of the danger represented by the fitting inside the locmotive of seats
whose size and degree of freedom can interfere with the direct brake of the locomotive, leading to
the change of the position of the cock FD1from braking application to the braking release.

Severity level

According to the accident classification stipulated at art.7 from Regulation for the investigation of the
accidents and incident, for the development and improvement of Romanian railway and metro safety,
approved by Government Decision 117/2010, considering the activity where it happened and the
consequences, the fact is classified like accident, according to art.7, paragraph (1), letter a.

Safety recommendations

On the 25th February 2020, at 10:35 o’clock, in the railway county Craiova, in the railway station
Balota, in the running of the freight train n0.60274 (got by the railway undertaking LTE-Rail Romania
SRL), hauled with the locomotive DA 909 EURORUNER, before the last joint of the switch no.11,0n
the exit route from the line no.5 to the running line Balota-Girnita (electrified single-track line), the
first two wagons of the train were side collided by the set of locomotives EA 691 and EA 640 (got
by the railway undertaking SC Grup Feroviar Roman SA), that started to move from the line no.4,
without having the permissive order.

Following the investigation, the commission established:
= leaving of the driving cab of the locomotive EA 601 without taking the measures corresponding
to keep stopped it was a factor that contributed to the accident occurrence. This factor is a danger,



that was identified by the railway freight undertaking SC Grup Feroviar Roman SA, but it was not
properly managed.

= release of the direct brake of the locomotive EA 691, following the interaction between the driver
seat and the lever of the cock FD1 was a factor that contributed to the accident occurrence. This
factor is a danger that was not identified by the railway freight undertaking SC Grup Feroviar
Roman SA, during the risk analysis.

Considering these above mentioned, for the prevention of some similar accidents or incidents in the
future, according to the provisions of art.26, paragraph (2) of the Emergency Government Decision
no.73/2019 for the railway safety, the investigation commission issues the next recommendations:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that the railway freight undertaking
SC Grup Feroviar Roman SA will assess again the risk associated to the danger represented by
leaving the working place by the staff in charge with the traffic safety, without meeting with the
specific regulations and shall establish effective measures for keeping it under control.

2. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that the railway freight undertaking
SC Grup Feroviar Roman SA will assess the risk associated to the danger represented by the
release of the direct brake of the locomotive, following the interaction between the driver seat
and the lever of the cock FD1, and shall establish measures for keeping it under control.

B. FAPTE DE INDATA ALE ACCIDENTULUI

B.1. Evenimentul

La data de 25.02.2020, ora 09:15, trenul de marfa nr.80512, apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA, a fost expediat din statia CFR Drobeta Turnu Severin
in directia Drobeta Turnu Severin Est si avea ca destinatie statia CFR Curtici. Pe distanta Drobeta
Turnu Severin - Balota trenul a fost remorcat cu doua locomotive, EA 691 (titulard) si EA 640
(multipld). Dupa sosirea la ora 10:23:22 in statia CFR Balota si gararea trenului la linia nr.4,
locomotivele au fost dezlegate de la tren si s-au deplasat cuplate pe cale de manevra prin tragere de
catre locomotiva EA 691 pana in fata semnalului de iesire Y4 al liniei nr.4, unde au oprit la ora
10:29:55.
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La ora 10:26 trenul de marfa nr.60274 apartinand operatorului de transport feroviar SC LTE-Rail
Romania SRL, ce circula pe distanta Curtici — Slatina, a fost expediat de la linia nr.5 din statia CFR
Balota in directia haltei de miscare Girnita.
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La ora 10:31:25 convoiul format din locomotivele EA 691 si EA 640 aflat la linia nr.4, s-a pus in
miscare fara comanda permisiva iar la ora 10:31:55 a depdsit semnalul de iesire Y4 al liniei nr.4 care
avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” (o unitate luminoasa de culoare rosie, spre
tren), dupa care pe parcursul de iesire de la linia nr.5 a trenului de marfa nr.60274, inainte de ultima
joanta a schimbatorului de cale nr.11 (atacat pe la calcai), s-a produs acostarea primelor doua vagoane
din compunerea trenului, de catre locomotiva EA 691, convoiul oprindu-se la ora 10:32:009.

In urma acostrii, vagonul nr.33560808108-9, primul de la locomotiva, a deraiat de ambele boghiuri
si s-a inclinat la 45°, iar vagonul nr.33560808119-6, al doilea de la locomotiva, a deraiat de primul
boghiu, in sensul de mers al trenului de marfa nr.60274.

Repunerea pe linie a vagoanelor nr.33560808108-9 si nr.33560808119-6 s-a facut cu ajutorul
vinciurilor hidraulice din dotarea trenului de interventie specializat, gabaritul de libera trecere intre
liniile nr.4 si nr.5 fiind asigurat incepand cu ora 01:30 a datei de 26.02.2020.

Circulatia si manevra pe liniile nr.4 si nr.5 din statia CFR Balota a fost inchisa la data de 25.02.2020
incepand cu ora 10:35. La data de 26.02.2020, ora 01:30, dupa finalizarea lucrarilor de repunere pe
sine a materialului rulant deraiat si de refacere a geometriei firului liniei de contact, s-a redeschis
circulatia si manevra pe linia nr.4 si pe abaterea schimbatorului de cale nr.11.

Foto nr.1-Vagoanele deraiate



B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova,
sectia de circulatie Strehaia - Drobeta Turnu Severin (linie simpla, electrificatd), in capatul X al statiei
CFR Balota.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Craiova. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul specializat al Districtului de linii 4 Balota,
apartinand Sectiei de intretinere linii L4 Drobeta Turnu Severin.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Balota sunt intretinute de catre
salariati din cadrul Districtului SCB Tamna, apartinand Sectiei CT1 Craiova — Sucursala Regionala
de CF Craiova.

Instalatiile feroviare de tractiune electricd din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA —
Sucursala de Electrificare Craiova — Centrul de Electrificare Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Balota sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
sunt intretinute de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotivele EA 691 si EA 640 sunt proprietatea SC Grup Feroviar Roman SA. Activitatea de
intretinere si efectuare a reviziilor planificate si intermediare la locomotiva EA 691 a fost asigurata
de catre operatorul de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA care detine certificat de entitate
responsabila cu intretinerea materialului rulant motor.

Personalul de conducere si deservire a locomotivelor EA 691 si EA 640 apartinea operatorului de
transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA.

Vagoanele implicate in accidentul feroviar sunt din seria Tams, detinatorul acestora fiind LTE
Logistik a Transport Slovakia. Entitatea responsabila cu intretinerea si repararea vagoanelor fiind
Express Goup.

B.2.2. Compunerea trenului si a vehiculelor feroviare implicate

B.2.2.1. Compunerea trenului

Trenul de marfa nr.60274 era compus din 19 vagoane seria Tams goale (76 osii), avea tonajul brut de
464 tone, masa franata automat dupa livret 232 tone — de fapt 494 tone, masa franata de mana dupa
livret 79 tone - de fapt 340 tone si lungimea de 291 m.

Caracteristici tehnice ale vagoanelor implicate
= vagonul nr.33560808108-9, primul din compunerea trenului:

- serie vagon: -Tams;

- ampatamentul boghiului -1800 mm;

- an fabricatie -2006;

- sarcina pe osie: -20°t;

- ecartament: -1435 mm;

- viteza maxima Incarcat: -100 km/h;

- viteza maxima gol: -120 km/h:

- lungimea totala a vagonului: -14,04 m;

- tara vagonului: -24,32 t;

- tipul franei automate: -KE - GP.
= vagonul nr. 33560808119-6, al doilea din compunerea trenului:

- serie vagon: -Tams;

- ampatamentul boghiului -1800 mm;
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- sarcina pe osie: -20t;

- ecartament: -1435 mm;
- viteza maxima Incarcat: -100 km/h;
- viteza maxima gol: -120 km/h;
- lungimea totald a vagonului: -14,04 m;

- taravagonului: -24,32 t;

- tipul franei automate: -KE - GP.

B.2.2.2. Convoiul format din locomotivele EA 691 si EA 640

Convoiul era compus din locomotivele EA 691 si EA 640. Manevrarea convoiului s-a efectuat prin
tragere de catre locomotiva EA 691. Ambele locomotive erau inscrise in Anexa nr.II la Certificatul
de Siguranta Parte B al operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA. Locomotivele
sunt de tip LE 5100 kW si au numerele de inregistrare 91 53 0 400691-8, respectiv 91 53 0 400640-
5.

Caracteristici tehnice ale locomotivelor EA 691 si EA 640

- tip 060-EA

- formula osiilor - Co-Co

- ecartament - 1435 mm;
- lungimea intre fetele tampoanelor - 19 800 mm,;
- distanta intre osiile extreme (ampatamentul total) - 14 800 mm;
- ampatamentul unui boghiu - 4350 mm;
- distanta intre centrele boghiurilor - 10 300 mm,;
- 1ndltimea maxima a locomotivei (cu pantograful coborat) -4 500 mm;
- latimea maxima a locomotivei - 3000 mm:;
- greutatea totala fara balast - 120 tf;

- greutatea franata cu frand de mana - 19 tf;

- greutatea franata cu frana automata - 84 tf;

- forta de franare de durata la 40...45 km/h - 21 tf.

Fig. nr.3 — Locomotiva LE 5100 kW
B.2.3. Descrierea infrastructurii si a sistemului de semnalizare

B.2.3.1.Descrierea traseului caii ferate

Accidentul feroviar s-a produs in statia CFR Balota pe parcursul de iesire de la linia nr.5 a trenului
de marfa nr.60274, inainte de ultima joantd a schimbatorului de cale nr.11.

Profilul transversal al cdii in zona producerii deraierii este tip rambleu cu Tnédltimea <1,00.
Declivitatea in profilul longitudinal al caii este de 10,34 %o, pantd in sens de mers al trenului, atat
pentru linia 4 cat si pentru linia 5.
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B.2.3.2. Suprastructura caii

Schimbétorul de cale nr.11 este tip 49 si are urmatoarele caracteristici geometrice: raza R= 300 m,
tangenta tg=1/9, ace flexibile, deviatie stanga, introdus in cale in anul 1996. Schimbétorul de cale
este montat pe traverse de lemn, fixarea pieselor metalice de traverse fiind realizata prin intermediul
sistemului de prindere indirecta tip K, nu are joantele sudate.

Liniile nr.4 sinr.5 din statia CFR Balota sunt alcatuite din sine tip 49, cale fara joante (CFJ), traverse
normale de lemn si traverse de beton T13, prindere indirectd de tip K, poza traverselor 1680 buc./km.
Prisma de piatrd spartd era completa si colmatata.

Viteza de circulatie pe linia nr.5 era restrictionata la 10 km/h. Viteza de circulatie pe linia 4 era de 30
km/h, nerestrictionata.

B.2.3.3. Instalatii
Statia CFR Balota este dotata cu instalatii de dirijare a traficului feroviar tip CED — CR3 (centralizare
electrodinamica).

B.2.3.4. Instalatii de protectie a vehiculelor feroviare implicate
Locomotiva EA 691 este dotata cu:
- instalatie de siguranta si vigilenta tip DSV care trebuie sa asigure frinarea automata a trenului
atunci cand mecanicul de locomotiva nu-si manifesta vigilenta in conducerea trenului sau devine
inapt pentru conducerea trenului;
- instalatie de control automat al vitezei trenului tip INDUSI care trebuie sa asigure:
a) controlul punctual al vitezei trenului;
b) franarea automata a trenului, daca in punctul si/sau momentul controlat, viteza trenului este
mai mare decat cea stabilita ca limitd pentru Situatia respectiva,
c) controlul vitezei si franarea automata a trenului, in cazul nerespectarii indicatiilor semnalelor
fixe sau a semnalelor mobile care ordona oprirea sau reducerea vitezei.

B.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea dintre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost efectuatd prin
intermediul statiilor de radioemisie-receptie, aflate in stare normala de functionare.

B.2.5. Lucriri desfiasurate la sau in vecinatatea locului accidentului
Repunerea pe linie a vagoanelor deraiate in urma acostarii trenului de marfa nr.60274 s-a facut cu
ajutorul trenului de interventie specializat, dotat cu vinciuri hidraulice.

B.2.6. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:

= Agentiei de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER,;

* Autoritatii Feroviare Romane — AFER,;

» administratorului de infrastructura feroviard publica — CNCF ,,CFR” SA;

= operatorului de transport feroviar de marfa — SC Grup Feroviar Roméan SA;

» Inspectoratului de Politie Judetean Mehedinti;

= Sectiei Regionala de Politie Transporturi Mehedinti;

= Serviciului Judetean de Politie Transporturi Mehedinti;

» Inspectoratul de jandarmi judetean "Gheorghieni" Mehedinti;

» [nspectoratului de Situatii de Urgenta "Drobeta" Mehedinti.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime.
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B.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise de catre administratorul de infrastructura feroviara publica si operatorii
de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa a
pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport, este de 115.467,31lei fara TVA.

in conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativi a
pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar.

B.4.Circumstante externe
La data de 25.02.2020, ora 10:35, cerul era senin, temperatura in aer +5°C.

C. INREGISTRAREA INVESTIGATIILOR

C.1. Rezumatul marturiilor

Din_marturiile personalului administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CF.
SA se pot retine urmdatoarele:

La data de 25.02,2020, IDM a luat serviciul de miscare in primire la ora 06.25 in statia CFR Balota.
La ora 09.10 a sosit cuplul 2 de vagoane al trenului de marfa nr.60274 cuplu care a fost regarat la
linia nr.5 peste cuplul 1 si s-a format trenul de marfa nr.60274 remorcat de locomotiva diesel electrica
DA 909 EURORUNER, dupa care in jurul orei 09.16 s-a trecut la efectuarea probei de frana, trenul
fiind gata de expediere la ora 09.45. La ora 10.22 a sosit la linia nr.4 cuplul 1 de vagoane al trenului
de marfa nr.80512 remorcat cu locomotivele electrice EA 691 (titulard) si EA 640 (multipld). Dupa
sosirea trenului de calatori nr.72-1 la linia nr.2, la ora 10.27 s-a pus pe liber semnalul de iesire de la
linia nr.5 pentru trenul de marfa nr.60274, tren care a plecat la ora 10.29 iar in jurul orei 10.32 a
observat pe panoul de comanda al instalatiei CED-CR3 ca trenul s-a oprit peste sectiunea SI 9-11.
Din fata biroului de miscare a observat trenul de marfa nr.60274 oprit dupa semnalul de iesire pe
sectiunea SI 3-11 si cele doud locomotive EA 691 si EA 640 care au remorcat trenul de marfa
nr.80512 din linia nr.4 dincolo de semnalul de iesire Y4, foarte aproape de locomotiva trenului de
marfa nr.60274.

Din marturiile personalului operatorului de transport feroviar de marfa SC LTE-Rail Romdnia
SRL, se pot retine urmdatoarele:

Personalul care a condus locomotiva DA 909 EURORUNER pe relatia Curtici — Drobeta Turnu
Severin, a luat locomotiva in primire la data de 24.02.2020 in statia CFR Curtici ocazie cu care a
observat ca instalatiile IDNUSI/PZB sunt izolate, dar in mod constient nu a ficut repunerea in functie
a acestora.

”»

Personalul care a condus locomotiva DA 909 EURORUNER pe relatia Drobeta Turnu Severin -
Balota, a luat locomotiva in primire la data de 25.02.2020 in statia CFR Drobeta Turnu Severin ocazie
cu care a observat ca instalatiile IDNUSI/PZB sunt izolate, dar in mod constient nu a facut repunerea
in functie a acestora. La data de 25.02.2020, in statia CFR Balota, in baza indicatieia permisive a
semnalului luminos de iesire Y5 (verde-galben) a pus in miscare trenul de marfa nr.60274 iar la iesire
peste macazuri a auzit un zgomot anormal si a luat masuri de oprire a trenului. Dupa oprirea trenului
de marfa nr.60274 a constatat ca doua locomotive au intrat peste primul vagonul de la locomotiva,
dupa care a anuntat pe IDM din statia CFR Balota.

Din mdrturiile personalului operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Romdén
SA, se pot retine urmdatoarele:

Personal ramura tractiune

La data de 25.02.20202, trenul de marfa nr.80512 a fost remorcat In dubla tractiune pe relatia Drobeta
Turnu Severin — Balota. Locomotiva EA 691 a fost titulara iar locomotiva EA 640 multipla tractiune.
Dupa gararea trenului de marfa nr.80512 la linia nr.4 in statia CFR Balota si asigurarea acestuia,
locomotivele au fost dezlegate de la tren si s-au deplasat pana in fata semnalului de iesire al liniei
nr.4, care avea culoarea rosie, unde convoiul a fost oprit prin actionarea franei directe a locomotivei
EA 691. Pe durata acestei deplasari ambele locomotive au fost alimentate cu tensiune de la linia de
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contact. Dupa oprirea convoiului in fata semnalului de iesire al liniei nr.4, mecanicul locomotivei EA
691 a declarat ca s-a deplasat in sala masinilor pentru efectuarea unei interventii tehnice deoarece
disjunctorul locomotivei a deconectat. In timp ce mecanicul se afla in sala masinilor, acesta a observat
ca locomotiva s-a pus n miscare si s-a deplasat in postul de conducere unde a actionat frana directa,
in acelasi timp producandu-se si acostarea trenului de marfa nr.60274.

Personal ramura miscare

La data de 25.02.2020, trenul de marfa nr.80512 — cuplul 1 a fost insotit pe distanta Drobeta Turnu.
Severin — Balota de catre sef tren — conducéator manevra care s-a aflat pe locomotiva multipla EA 640
si sef tren — manevrant care s-a aflat pe locomotiva titulara EA 691. Dupa sosirea in statia CFR Balota
si oprirea trenului conducatorul de manevra a coborat de pe locomotiva EA 640 iar manevrantul a
coborat de pe locomotiva EA 691si in urma apelarii prin statia radiotelefon de catre IDM s-au deplasat
la biroul de miscare unde au inmanat IDM-ului dispozitor de serviciu formularul , Aratarea
vagoanelor”, iar IDM le-a comunicat sa ia fiecare cate un sabot i sa mearga la asigurarea trenului.
Conducatorul de manevra s-a deplasat la urma trenului, a pus sabotul de mana la ultimul vagon si a
trecut la strangerea franelor de mana, iar manevrantul s-a deplasat la primul vagon a pus sabotul de
mana si a strans frana de mand la primele douad vagoane. Dupa aceste operatii manevrantul i-a
comunicat prin statia radiotelefon IDM-lui ca trenul a fost asigurat contra fugirii iar IDM-ul i-a
transmis prin statia radiotelefon ca, daca trenul a fost asigurat se pot dezlega locomotivele de pe
garnitura de vagoane. Dupa ce manevrantul de la primul vagon a dezlegat locomotivele acesta s-a
deplasat la locomotiva titulara EA 691, a luat foaia de parcurs de la mecanicul locomotivei, i-a
comunicat acestuia ca locomotivele sunt dezlegate de la garnitura de vagoane si apoi impreuna cu
conducatorul de manevra de la urma trenului s-au deplasat la biroul de miscare. Conducatorul de
manevra a efectuat mentiunea in registrul de miscare pentru asigurarea trenului si i-a solicitat
manevrantului sd-i comunice vagoanele la care a strans frana de mana pentru a le nota in registru.
Manevrantul mentioneaza ca inainte de deplasare la biroul de miscare cele doud locomotive se aflau
pe garnitura trenului de marfa nr.80512 — cuplul 1 si mai departe nu cunoaste ce s-a intimplat.
Personalul partidei de tren, in timp ce se afla in biroul de miscare, a fost instiintat de IDM ca are o
sectiune ocupatd iar cand au iesit din birou au observat ca locomotivele nu mai sunt pe garnitura de
vagoane si s-au deplasat in capatul X al statiei unde au gasit cele doud locomotive intrate in garnitura
de vagoane a trenului de marfa nr.60274.

C.2. Sistemul de management al sigurantei

C.2.1. 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 propriul sistem de management al sigurantei feroviare, in

conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a

Legii nr.55/2006 modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului

ministrului  transporturilor nr.101/2008  privind acordarea autorizatiei de  sigurantd

administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

* Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numadrul de identificare ASA19002 valabila pana la data
de 12.12.2029 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana-ASFR, a confirmat
acceptarea sistemului de management al sigurantei al administratorului de infrastructura feroviara;

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 valabild pana la data
del2.12.2029 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de administratorul de infrastructurd 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.
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C.2.2. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa SC
LTE-Rail Romania SRL

La momentul producerii accidentului feroviar SC LTE-Rail Romania SRL, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta
pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 modificata prin OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara si a Ordinul MT nr.535/2007 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin
Ordinul MTI nr.2179/2012) privind acordarea certificatelor de sigurantd in vederea efectudrii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, avea implementat propriul sistem de
management al sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia:

» Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numarul de identificare UE: RO1120190013 valabil pana
la data de 28.05.2021, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei din cadrul Uniunii Europene, al operatorului
de transport feroviar, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE: RO1220190070 valabil pana la
data de 28.05.2021, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana — ASFR confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

In anexele I si II la certificatul de siguranta partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie pe care

s-a produs accidentul feroviar cat si locomotiva de remorcare a trenului.

C.2.3. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa SC
Grup Feroviar Roman SA
La momentul producerii accidentului feroviar SC Grup Feroviar Roman SA, in calitate de operator
de transport feroviar de marfa, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta
pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 modificatd prin OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara si a Ordinul MT nr.535/2007 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin
Ordinul MTI nr.2179/2012) privind acordarea certificatelor de sigurantd in vederea efectudrii
serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania, avea implementat propriul sistem de
management al sigurantei feroviare, aflandu-se in posesia:
= Certificatul de siguranta - Partea A, cu numar de identificare UE: RO1120180022 valabil pana la
data de 10.04.2020, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei din cadrul Uniunii Europene, al operatorului
de transport feroviar, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila;
= Certificatul de siguranta - Partea B, cu numar de identificare UE: RO1220190127 valabil pana la
data de 10.04.2020, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana — ASFR confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea In sigurantd pe reteaua relevantd in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

In anexele I si II la certificatul de siguranta partea B, erau mentionate atat sectia de circulatie pe care
s-a produs accidentul feroviar cét si locomotivele implicate.

De asemenea, la momentul producerii accidentului, SC Grup Feroviar Roman SA detinea si
Certificatul de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0019/0022 pentru vehicule
feroviare motoare, valabil pana la data de 16.06.2023, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara
Roména — ASFR confirmd acceptarea sistemului de management al unei entitati responsabile cu
intretinerea, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si Ordinul MT nr.635/2015.

Avand 1n vedere conditiile in care s-a produs accidentul feroviar comisia a verificat daca sistemul de
management al sigurantei al operatorului de transport feroviar SC Grup Feroviar Romén SA respecta
cerintele Anexei nr.II la Regulamentul (UE) NR.1158/2010 al Comisiei din 9 decembrie 2010 privind
o metodd de sigurantd comund pentru evaluarea conformitdtii cu cerintele pentru obtinerea

certificatelor de siguranta feroviara, respectiv daca dispune de proceduri pentru a garanta:
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- identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane;

- elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor;

- monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor si pentru implementarea
schimbarilor, atunci cand este necesar.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de SC Grup Feroviar Roman SA s-a constatat ca
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, respectiv elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor se face in conformitate
cu prevederile procedurii EVALUAREA RISCURILOR cod: PSI 4.3.1-01, revizia 1 din data
06.07.2016.

Monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor si pentru implementarea schimbarilor,
atunci cand este necesar se face in conformitate cu prevederile procedurilor PSI 9.2-01 Audit intern
si PSI 6.3 Managementul schimbarii.

Conform registrului EVALUAREA RISCURILOR ASOCIATE PROCESELOR RELEVANTE
PENTRU PROCESELE SMI, au fost constatate urmatoarele:

Pentru zona de risc — Transport
o A fost identificat pericolul reprezentat de pardasirea postului de personalul cu responsabilitditi
in siguranta circulatiei fara respectarea reglementarilor specifice (pozitia 45);

Pentru acest pericol au fost identificate drept consecinte producerea de ,Incident
feroviar/accident feroviar, Vatamare Personal; Avariere echipamente de munca si bunuri” si a fost
evaluat ca ,,Acceptabil”. Pentru gestionarea acestui risc au fost nominalizate ca responsabile, toate
persoanele care indeplinesc functii cu responsabilitati in siguranta circulatiei.

o A fost identificat pericolul reprezentat de neasigurarea frandrii automate si/sau de maind
necesare asigurarii procentului de frinare la manevra/circulatie(pozitia 30);

Pentru acest pericol au fost identificate drept consecinte producerea de ,,Incident/accident
feroviar, Vatamare personal; Perturbari in activitate,; Avariere echipamente de munca si bunuri;
Poluare mediu” si a fost evaluat ca ,,Acceptabil”. Pentru gestionarea acestui risc au fost nominalizati
ca responsabili mecanicul de locomotiva si Partida de manevra.

Evaluarea ca ,,acceptabile” a riscurilor asociate pericolelor mentionate anterior, s-a facut de catre
operatorul de transport feroviar in conditiile respectarii principiilor din:

- R 005 — "Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005,
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din
26.10.20057;

- R0O06 — ”“Regulamentul de remorcare si franare, aprobat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1815 din 26.10.2005”;

- 1 201 — Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201 aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006”;

- OMT 815/2010 — Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea
Normelor privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale
pentru personalul cu responsabilitati in siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care
desfdsoara activitati specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania si pentru
perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER;

- L 319/2006 — Legea sanatatii si securitatii in munca;

- SMSF - "Sistemul de management al sigurantei feroviare”;

- SSO - Sanatate si securitate ocupationald”.
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Totodata din analizarea registrului mai sus mentionat s-a constatat ca nu a fost identificat

pericolul reprezentat de montarea pe locomotivi a unor scaune al caror gabarit si grad de libertate
poate interactiona cu frana directa a locomotivei, in sensul modificarii pozitiei robinetului FDI
din pozitia de frinare in pozitia de defrdnare, pericol care s-a manifestat in cazul acestui accident si
care a constituit un factor care a contribuit la producerea accidentului feroviar.

C.3. Norme si reglementari
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

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

Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482/2006;
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

Ordinului Directiei Tractiune Vagoane nr.17DA/610/1987, privind intretinerea si exploatarea
instalatiei INDUSI — DSV,

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;

Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare;

Ordinul MTI nr.1684/2012 pentru conducerea si deservirea trenurilor directe de marfa in sistem
simplificat;

Ordinul nr.1260/1390/2013 pentru aprobarea Normelor metodologice privind examinarea
medicald si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor si periodicitatea
examinarii;

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 locomotiva 1n sistemul
feroviar din Romania;

Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru
desfasoara activitati specifice in operatiunile de transport pe cdile ferate din Romania si pentru
actualizarea Listei functiilor cu responsabilitati in siguranta circulatiei, care se formeaza - califica,
perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER;

Ordinul MT nr.615/2015 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea permisului de mecanic de
locomotiva, Cerintelor privind procedurile de eliberare si actualizare a certificatului si Cerintelor
si procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor;

circulatiel care urmeazd sa desfdsoare pe proprie raspundere activititi specifice transportului
feroviar,

Normativul feroviar ,,Vehicule de cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de
timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”,
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.315/2011,;

Mihail STOICA — Franarea trenurilor — Editura ASAB 2002.

C.4. Functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice

C.4.1. Date constatate cu privire la instalatii
La instalatiile SCB din statia CFR Balota s-au constatat urmatoarele:

— pe aparatul de comanda s-au gasit sectiunile izolate 9-11 Sl, 4C, 5C, 3C, 1BC, 18SI, 01C,
02C, 03C, 04C, 1CC ocupate;
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— sectiunile 023C, 1SI, 9-11SI inzavorate pe aparatul de comanda;

— sala de relee, cheia de la usa salii de relee asigurate cu sigiliu CT nr.217.
Instalatiile SCB din statia CFR Balota au functionat corespunzator si nu au fost afectate de producerea
acestui accident.

S-a masurat instalatia autostop (inductorul de cale) a semnalului luminos de iesire Y4 unde in urma
masuratorilor s-a gasit valoarea 84/14 diviziuni corespunzatoare.

Geometria firului liniei de contact, de la linia nr.4 si linia nr.5 din statia CFR Balota, a fost dereglata
ca urmare a lovirii si inclinarii stalpului LC SBL19, fiind constatate totodatd urme de lovituri si pe
stalpul LC nr. 21.

C.4.2. Date constatate cu privire la infrastructura

Accidentul feroviar s-a produs in statia CFR Balota pe parcursul de iesire de la linia nr.5 a trenului
de marfa nr.60274 ,inainte de ultima joanta a schimbitorului de cale nr.11. In urma coliziunii dintre
locomotiva EA 691 si primele doua vagoane din compunerea trenului de marfa nr.60274 si circulatiei
acestora 1n stare deraiata a fost afectata suprastructura caii pe schimbatorul de cale nr.11 si pe linia
nr.5, inainte de ultima joanta a schimbéatorului de cale.

In statia CFR Balota viteza maxima de circulatie a trenurilor in abatere este de 30 km/h. Pe linia nr.5
viteza maxima de circulatie este restrictionatd la 10 km/h din cauza starii tehnice necorespunzatoare
a caii.

C.4.3. Date constatate cu privire la echipamentele de comunicatii

Comunicarile intre personalul care a condus si deservit locomotivele EA 691, EA 640 si DA 909
EURORUNER s-a facut prin intermediul instalatiilor de comunicatii feroviare de tip radio-telefon,
acestea functionand corespunzator.

C.4.4. Date constatate la vehiculele feroviare

C.4.4.1. Constatari cu privire la locomotive

Constatari efectuate la locul producerii accidentului feroviar:
La locomotiva electrica EA 691:

- instalatiile INDUSI si DSV erau in stare buna de functionaresi sigilate (la instalatia INDUSI
sigiliul de la robinetul de izolare pneumatica era larg fapt ce permitea manipularea acestuia,
respectiv izolarea instalatiei fara ruperea sigiliului);

- franele automata, directd si de mana erau in stare buna de functionare, robinetul frinei automate
KD2 din postul nr.I de conducere se afla in pozitia Il de alimentare (Foto nr.2), iar robinetul franei
directe FD1 in pozitie de frAnare maxima (Foto nr.3)

7 » Pozitia II

]

IRobinetul franei directe FDl/
in pozitie de franare maxima

Foto nr.2 — Robinetul KD2 Foto nr.3 — Robinetul FD1
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sabotii de frana aveau grosimi corespunzatoare;

cursa cilindrilor de frana era corespunzatoare;

schimbatorul de regim GPR era pe pozitia ,,G”;

instalatia de control punctual a vitezei INDUSI pe pozitia ,,M”;

statia RER era in stare buna de functionare;

instalatia de vitezometru tip IVMS era in stare buna de functionare si sigilata,
aparatele de legare si ciocnire erau in stare corespunzatoare;

oglinzile retrovizoare erau in stare corespunzatoare;

instalatia de nisipare a liniei era corespunzatoare;,

butonul de alarma pozitia F8 era neactionat si nesigilat;

locomotiva a acostat vagonul cu nr.335608081089, primul de la siguranta trenului de marfa
nr.60274 (Foto nr.4);

cutia locomotivei era indoita putin in partea stanga a postului conducere nr.l;
comanda activa a locomotivei a fost in postul nr.I.

S
|EcthicalEn Gsﬂ\*\x}

Foto nr.4- Coliziunea dintre locomotiva si vagon

La locomotiva electrica EA 640:

locomotiva se afla legatd de locomotiva EA 691, in stare activa, conectata la linia de contact si
deservita de mecanic de locomotiva;

instalatia DSV era in stare buna de functionare si sigilata,

franele automata, directd si de mana erau in stare buna de functionare, robinetul franei automate
KD2 din postul nr.I de conducere a fost in pozitia de alimentare, robinetul franei directe FDI1 in
pozitie de franare iar frana de mana a fost inactiva;

sabotii de frana aveau grosimi corespunzatoare;

cursa cilindrilor de frand corespunzatoare

schimbatorul de regim GPR pe pozitia ,,G”;

instalatia de control punctual a vitezei INDUSI era izolata;

statia RER era 1n stare buna de functionare;

instalatia de vitezometru tip IVMS era in stare buna de functionare si sigilata,

aparatele de legare §i ciocnire €rau in stare corespunzatoare;

oglinzile retrovizoare erau in stare buna;
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- instalatia de nisipare a liniei era corespunzatoare;,
- comanda activa a locomotivei a fost in postul de conducere nr.1 (din fata).

Probe si constatari efectuate la data de 09.03.2020 la SC RELOC SA Craiova referitor la modul de
functionare a instalatiei de control automat a vitezei trenului INDUSI si instalatia de siguranti si
vigilentd DSV a locomotivei EA 691

Dupa conectarea locomotivei la retea au fost efectuate verificari si probe la instalatiile DSV si
INDUSI conform prevederilor Ordinului nr.17DA/610/1987 dupd cum urmeaza:

Instalatia DSV

- S-a pozitionat maneta inversorului pe pozitia INAINTE si s-a manipulat intrerupatorul de proba in
pozitia PROBA;

- s-a apasat pedala de actionare timp de 30 de secunde (ciclul de vigilenta), dupa care a intrat in functie
soneria, iar dupa inca 5 secunde, timp in care pedala a ramas apasata, s-a comandat si produs franarea;
- pentru rearmarea instalatiei, s-a asteptat golirea completa a aerului din conducta generala, s-a
eliberat pedala pentru circa 1 secunda, dupa care s-a apasat mentinandu-se in aceastd pozitiesi s-a
apasat butonul REARMARE;

- s-a eliberat pedala de actionare iar dupa aproximativ 2,5 secunde (ciclul de siguranta) a intrat in
functie soneria si dupa alte 3 secunde s-a comandat si produs franarea.

Instalatia INDUSI
- s-a pozitionat maneta cofretului INDUSI pe pozitia”M” - MARFA;

Inductorul de 2000 Hz. Cu locomotiva in stationare, s-a miscat in apropiere de partea inferioara a
inductorului de pe locomotiva, la postul de conducere nr.1, un disc metalic (discul de fine de tren), si
s-a produs franarea rapida prin evacuarea aerului din conducta generala.

Inductorul de 1000 Hz. S-a aplicat discul de tabla la capul inductorului de pe locomotiva, de la
partea opusa prizei si s-a apasat butonul de proba. S-a aprins lampa galbena care a stat aprinsa timp
de 33 de secunde. Conform Ordinului nr.17DA/610/1987 lampa galbena trebuie sa stea aprinsa un
timp t care este in functie de categoria trenului:

Rapid Persoane | Marfa

20s 265 34s

Proba 1

Conditii:

- instalatia INDUSI in functie electric si pneumatic;

- instalatia DSV in functie electric si pneumatic;

- valva de descarcare a aerului din cilindri de frana in pozitie normala (neactionata).

Fara apasarea pedalei DSV, s-a pus Tn miscare locomotiva EA 691 cu o viteza mai mica de 10 km/h,
iar dupa parcurgerea a aproximativ 100 metri s-a efectuat o franare prin actionarea franei directe
(FD1) si s-a constatat ca sistemul de franare intrd in actiune si s-a produs oprirea locomotivei, in
cilindrii de frana inregistrandu-se presiunea de 2,5 bar.

Fara apasarea pedalei DSV, s-a pus in miscare locomotiva EA 691 cu o vitezd mai mare de 10 km/h,
lar dupa atingerea vitezei de 10 km/h si trecerea a 5 secunde, de la atingerea acesteia, s-a produs
franarea de urgenta.

Proba 2

Conditii:

- instalatia INDUSI in functie electric si pneumatic;

- instalatia DSV in functie electric si pneumatic;

- valva de descarcare a aerului din cilindride frana blocata in pozitia actionat.
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Fara apasarea pedalei DSV, s-a pus In miscare locomotiva EA 691 cu o vitezad mai micd de 10 km/h,
iar dupa parcurgerea a aproximativ 100 metri s-a efectuat o franare prin actionarea franei directe
(FD1) si s-a constatat ca sistemul de franare intrd in actiune si se produce oprirea locomotivei, in
cilindrii de frana dupa 7 secunde inregistrandu-se presiunea de 2,5 bar.

Proba 3

Conditii:

- instalatia INDUSI in functie electric si pneumatic;

- instalatia DSV 1in functie electric si pneumatic;

- valva de descarcare a aerului din cilindri de frana in pozitie normala (neactionata).

Fara apasarea pedalei DSV, s-a pus in miscare locomotiva EA 691 cu o viteza mai mica de 10 km/h,
la trecerea peste discul fine de tren (deoarece in RELOC nu au inductor de proba de 2000 Hz), fara
actionarea butonului Depasirea Ordonatd, s-a constatat ca Ss-a produs franarea de urgentd a
locomotivei.

Proba 4

Conditii:

- instalatia INDUSI in functie electric si izolata pneumatic;

- instalatia DSV 1n functie electric §i pneumatic;

- valva de descarcare a aerului din cilindri de frana in pozitie normala (neactionata).

Fara apasarea pedalei DSV, s-a pus in miscare locomotiva EA 691 cu o viteza mai mica de 10 km/h,
la trecerea peste discul fine de tren (deoarece in RELOC nu au inductor de proba de 2000 Hz), fara
actionarea butonului Depasirea Ordonata, s-a constatat ca se comanda electric franarea de urgenta dar
nu se produce descarcarea de aer a conductei generale a locomotivei aceasta continudndu-gi mersul.
Pentru oprirea locomotivei s-a actionat robinetul mecanicului KD2 in pozitia de franare de rapida si
s-a constatat ca se produce franarea locomotivei.

Proba5

Conditii:

- instalatia INDUSI in functie electric si izolata pneumatic;

- instalatia DSV 1n functie electric §i pneumatic;

- valva de descarcare a aerului din cilindri de frana blocata in pozitia actionat.

Fara apasarea pedalei DSV, s-a pus in miscare locomotiva EA 691 cu o viteza mai micd del10 km/h,
la trecerea peste discul fine de tren (deoarece in RELOC nu au inductor de proba de 2000 Hz), fara
actionarea butonului Depasirea Ordonata, s-a constatat ca se comanda electric franarea de urgenta dar
nu se produce descarcarea de aer a conductei generale a locomotivei aceasta continuandu-si mersul.
S-a actionat robinetul mecanicului in pozitia de franare de rapida si s-a constatat ca nu se produce
franarea locomotivei, locomotiva fiind oprita ulterior prin actionarea franei directe FD1.

Probe, verificdri si constatari efectuate la data de 18.12.2020 la SC RELOC SA Craiova la
locomotivele EA 691 si EA 640

Conform mentiunilor din nota nr.1122/78/2020 intocmitd in comisie, in vederea completarii
procesului verbal din data de 09.03.2020, s-au constatat urmatoarele:

La locomotiva EA 691

- s-a verificat si fotografiat valva de descarcare in cele doua pozitii s anume pozitia normala
inchis” (parghia de actionare in pozitie verticald, neactionati) si pozitia blocat pe ,,Deschis”
(parghia de actionare in pozitie inclinata, actionata);

- S-a verificat circuitul pneumatic al instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI, constatandu-
se ca sigiliul robinetului de izolare pneumatica a instalatiei nu a fost inlocuit, precum si faptul ca
acesta permitea rotirea manerului robinetului in pozitia ,,inchis” fara ruperea sarmei sigiliului
(Foto nr.5);

- s-a verificat ventilul de alarma din postul de conducere nr.1 acesta era neactionat si sigilat;
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Foto nr.5. — Robinet izolare IDUSI EA 691

La locomotiva EA 640
S-a efectuat in parcurs verificarea modului de functionare a instalatiei de siguranta si vigilenta DSV
in urmatoarele conditii:

instalatia INDUSI in functie electric si pneumatic;

instalatia DSV 1n functie electric si pneumatic;

pedala instalatiei DSV nu a fost apasata;

valva de descarcare a aerului din cilindri de frana in pozitie normala (neactionatd);

la intrarea in actiune a instalatiei DSV controlerul locomotivei a fost adus in pozitia zero;

de la punerea in miscare a locomotive si pana la oprirea acesteia robinetul KD2 a fost
mentinut in pozitia II de alimentare.

Dupa efectuarea testarii s-a descarcat memoria scurta a instalatiei de vitezometru IVMS iar din
analiza datelor furnizate de aceasta coroborat cu cronometrarile efectuate in timpul parcursului au
urmatoarele:

la ora 10:30":48" locomotiva s-a pus in miscare;

la ora atingerea ora 10:30":55,5" locomotiva a atins viteze de 10 km/h;

dupa aproximativ 2-3 secunde a intrat n fnctie soneria instalatiei DSV;

la ora 10:31:00,5" la viteza de 15 km/h s-a comandat descarcarea aerului din conducta
generala,

de laora 10:31:00,5" viteza locomotivei scade de la 15 km/h la 0 km/h pe un spatiu de 26,74
metri, oprind la ora 10:31":07" (Fig.4);

Concluzii:

din momentul 1n care s-a atins viteza de 10 km/h si s-a initiat ciclul de siguranta si pana la
oprire, locomotiva a parcurs un spatiu de 42,45 metri in timp de 11,5 secunde;

din momentul in care s-a comandat descarcarea aerului din conducta generala si pana la
oprire, locomotiva a parcurs un spatiu de 26,74 metri in timp de 6,6 secunde.
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Fig nr.4 — Timpii de intrare in actiune a DSV la locomotiva EA 640

Descrierea si modul de functionare a instalatiei de siguranta si vigilentd DSV

La instalatia de siguranta si vigilenta DSV care se afla in dotarea locomotivelor de 5100 kW, seria
060 EA, partea de supraveghere si comanda electrica (electronicd) este incorporatd in cofretul
instalatiei de control automat al vitezei INDUSI ca ,,MODUL SIGURANTA SI VIGILENTA
DSV”(Fig. nr.5).

In cazul in care, timp de 30 de secunde nu se actioneazi pedala DSV din postul de conducere al
locomotivei de catre mecanic prin eliberarea acesteia pentru scurt timp, sund soneria DSV. Dupa circa
5 secunde de la inceperea functionarii soneriei, daca mecanicul de locomotiva nu actioneazd pedala
in acest interval de timp se comanda din modulul de siguranta si vigilenta DSV, prin deschiderea
electroventilului, evacuarea aerului din conducta generala de aer (CG), producanduse franarea rapida
a trenului.

In cazul cand se ridica piciorul de pe pedala (se lasa libera neapisati) si locomotiva se pune in
miscare, dupa atingerea vitezei de 10 km/h si trecerea a 2,5 secunde suna soneria, iar dupa alte 2,5
secunde daca nu se apasa pedala, prin electroventil se comanda descarcarea aerului din conducta
generala si se produce franarea rapida a trenului.

Izolarea pneumatica a instalatiei de sigurantd si vigilenta DSV se realizeaza prin manipularea
robinetului de izolare pneumatica DSV din pozitia manerului paralel cu conducta de alimentare cu
aer din CG aelectroventilului de descarcare aer comandat de instalatia DSV in pozitia perpendiculara
fatd de conducta. In aceasta situatie chiar daca electroventilul este actionat de instalatie in vederea
evacuarii aerului din conducta generala de aer (CG) si franarii rapide a trenului, aceasta operatie nu
se efectueaza din cauza acestui robinet care se afld in pozitia ,,Inchis”.
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Fig nr.5 —Schema instalatilor INDUSI si DSV

Constatari cu privire la istoricul si mentenanta locomotivei EA 691

Data constructiei §i a efectuarii reparatiilor planificate

Locomotiva EA 691 a fost construita in anul 1984 la Electroputere — Craiova, a fost introdusa in
parcul de locomotive al SC Grup Feroviar Roman SA la data de 15.12.2010, a efectuat ultima
reparatie planificata tip RG la data de 06.11.2013), iar pana la data producerii accidentului locomotiva

a parcurs 487.900 km.

Conform Normativului feroviar ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate.
Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor
planificate” scadenta este stabilitda la 5+1 ani sau 600.000 km pentru reparatie planificate tip RR si
101 ani sau 1.000.000 km pentru reparatie tip RG. In aceste conditii locomotiva era scadenti pentru

efectuarea reparatiei planificata de tip RR incepand cu data de 06.11.2019.

Data si locul efectuarii ultimelor revizii planificate
Locomotiva EA 691 a efectuat revizii planificate tip RT, R1 si R2 astfel:

- RT - 05.02.2019 — 7.600 km;
- R2 - 04.04.2019 — 9.300 km;
- RT —14.05.2019 — 6.600 km;
- R1-18.07,2019 — 7.200 km;
- RT —16.09.2019 — 8.000 km;
-R2-26.11.2019 — 6.900 km;
- RT —29.01.2020 — 7.800 km;
- de la data efectuarii ultimei revizii tip RT si pana la producerea accidentului a efectuat 6.080 km.

Data efectuarii ultimelor revizii intermediare
Locomotiva EA 691 a efectuat revizii intermediare in luna februarie astfel:

- R1 - 04.02.2020;
- RI-10.02.2020;
- Rl -16.02.2020;
- Rl —24.02.2020.

Constatari cu privire la istoricul si mentenanta locomotivei EA 640

Data constructiei si a efectuarii reparatiilor planificate




Locomotiva EA 640 a fost construitd in anul 1983 la Electroputere — Craiova, a fost introdusa in
parcul de locomotive al SC Grup Feroviar Roman SA la data de 22.06.2011, a efectuat ultima
reparatie planificata tip RR la data de 02.11.2018, iar pana la data producerii accidentului locomotiva
a parcurs 103.700 km.

Data si locul efectuarii ultimelor revizii planificate:

Locomotiva EA 640 a efectuat revizii planificate tip RT, R1 si R2 astfel:

- RT -10.01.2019 — 7.200 km

-R1-14.03.2019 — 6.800 km

- RT —18.06.2019 — 3.900 km

- R2 -18.09,2019 — 9.800 km

- RT -18.12.2019 - 6.100 km

- de la data efectuarii ultimei revizii tip RT si pana la producerea accidentului a efectuat 13.500 km.

Data efectuarii ultimilor revizii intermediare:
Locomotiva EA 640 a efectuat revizii intermediare in luna februarie astfel:

- RI-03.02.2020;
- R1-09.02.2020;
- RI-16.02.2020;
- Rl —22.02.2020.

C.4.4.2. Date constatate cu privire la inregistririle instalatiei IVMS a locomotivei EA 691

Din analiza si interpretarea datelor furnizate de instalatia de vitezometru — IVMS varianta cu INDUSI

si DSV, a locomotivei EA 691, au rezultat urmatoarele:

locomotiva a sosit in statia CFR Balota cu trenul de marfa 80512 la ora 10:23°:22” (cu sens mers
,,17), unde a stationat pana la ora 10:27°:03”, observandu-se manipulare inversor de mers;

de la ora 10:27:03” locomotiva a efectuat o miscare de manevra (cu sens mers ,,1”) cu o viteza
maxima de 17 km/h pe o distanta totala de 527,47 metri, pana la ora 10:29°:55”;

de la ora 10:29:55” locomotiva a stationat pana la ora 10:31°:25”;

de laora 10:31°:25” locomotiva s-a pus in miscare (cu sens mers ,,17) a parcurs o distanta de 41,87
metri unde a ajuns la viteza de 8 km/h pana la ora 10:31’:55” cand s-a inregistrat influenta
inductorului de cale de 2000 Hz al semnalului luminos de iesire Y4 care a avut indicatia
“OPRESTE fara a depasi semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”, cu
comandarea franarii dar fara a se Inregistra si scaderea presiunii din conducta generala de frana,
locomotiva nu a oprit dupa depasirea semnalului, viteza acesteia a crescut de la 8 km/h la 11 km/h
pe o distantd de 22,39 metri, pana la ora 10:32°:02” cand s-a observat intrarea 1n actiune a
instalatiei de sigurantd si vigilenta DSV, si s-a inregistrat si scaderea presiunii din conducta
generala de frana, viteza crescand in continuare de la 11 km/h la 12 km/h pe o distanta de 4,87
metri, pana la ora 10:32°:04”;

de la ora 10:32°:04” viteza scade de la 12 km/h la 9 km/h pe o distanta de 7,78 metri (ultimi 2,43
metri au fost parcursi cu viteza constantd de 9 km/h), pana la ora 10:32°:07”, ora la care viteza a
scazut brusc de la 9 km/h la ,,0” km/h pe o distanta de 1,22 metri, pana la ora 10:32°:09”;

de la punerea in miscarea a locomotivei la ora 10:31’:25” si pana la oprire la ora 10:32°:09” acesta
a parcurs un spatiu de aproximativ 79 metri in timp de 44 secunde;

de la punerea in miscare a locomotivei si pana la inregistrarea scaderii presiunii din conducta
generala de frana au trecut aproximativ 37 de secunde.

C.4.4.3. Constatari cu privire la modul de functionare al sistemului de franare
Descrierea si functionare echipamentului de frana al locomotivei EA 691

Locomotiva EA 691 este o locomotiva electrica de 5100 kW, din seria 060 EA, care au fost fabricate
incepand cu anul 1967 la Electroputere — Romania, prima locomotiva fabricata in tara fiind 060 EA
010 cu echipamente partial de la firma ASEA. Aceste locomotive sunt echipate cu sisteme de franare
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pneumatice, reostatice si de mana. Sistemul de franare pneumatic este clasic, cu frana directa si frana
automata pneumatica — indirecta.

In vederea clarificarii termenilor utilizati anterior (frAna directd si frdnd automatd pneumatica —
indirecta), precum si functionarea acestora se considera necesar a prezenta, pe scurt, principiul si
modul de lucru a acestor sisteme de franare.

Sistemele de franare la acest tip de locomotiva sunt:

1. Ventilul de alarma care se afla in cele doua posturi de conducere, care prin actionarea manerelor
ventilelor de alarma produce descarcarea directd a aerului din conducta generala avand ca efect
franarea de urgenta a trenului (locomotiva + vagoane);

2. Frana automata pneumatica — indirecta este o frana pneumaticd cu comanda prin manipularea
manerului robinetului mecanic KD2 (Foto nr.2) din posturile de conducere. Forta de franare se
realizeaza cu ajutorul aerului comprimat prin cilindrii de frana, comanda franarii fiind realizata prin
efectuarea unei depresiuni controlate in conducta generald de aer a trenului. Admisiunea sau
evacuarea aerului comprimat din conducta generala se realizeaza cu ajutorul unor ventile, membrane
si tije actionate pneumatic amplasate in corpul robinetului mecanic, in functie de pozitia manerului
robinetului mecanic KD2 care poate ocupa urmatoarele pozitii principale:

- pozitia I de alimentare cu soc de umplere, in care pozitie ramane atata timp cat manerul este tinut
cu mana, deoarece un arc asigurd readucerea lui in pozitia de mers, in mod automat, atunci cand
manerul este eliberat;

- pozitia a II-a de mers, in care Se realizeaza alimentarea si mentinerea presiunii de 5 kg/cm? (atm)
in conducta generala;

- pozitia a III-a neutra, in care toate orificiile de comunicatie sunt inchise;

- pozitia a IV-a sau domeniul de franare ordinara, cuprinzand cele noua trepte de franare;

- pozitia a V-a de franare rapida.

Presiunea in conducta generala se regleaza automat la valoarea corespunzatoare pozitiei respective a
manerului robinetului iar pierderile prin neetanseitati se compenseaza automat in pozitia I si a IV-a.

3. Frana directa este o frand pneumatica care la actionarea manerului robinetului franei directe FD1
(Foto nr.3) din pozitia de mers (manerul este impins in pozitia sa extrema din stinga) in pozitia inapoi
(manerul este actionat in sens invers acelor de ceasornic in pozitia sa extrema din dreapta), Se produce
introducerea aerului in cilindrii de frana ai locomotivei la presiunea de 2,1 kmf/cm? (atm) avand ca
efect numai franarea acesteia. Valoarea presiunii in cilindrii de frand poate varia intre 0 — 2,1 kmf/cm?
(atm) in functie de pozitionarea manerului robinetului franei directe FDI1. Slabirea definitiva sau
partiala a franei directe se efectueaza prin actionarea manerului robinetului franei directe in sensul
acelor de ceasornic.

4. Frana de mana este o frana suplimentara care, prin manevrarea in sensul acelor de ceas a rotiilor
de actionare din posturile de conducere asigurd mentinerea pe loc a locomotivei. In cazul
locomotivelor electrice de 5100 kW aceasta asigura strangerea sabotilor de franare pe rotile osiilor
nr.1 si nr.6.

In Fig nr.6 se prezinta schema simplificati a instalatiei de frana la locomotiva electrica de 5100 Kw,
seria 060 EA, avand in componentd numai robinetul franei directe FDI1 si valva de descarcare,
elemente care sunt actionate de operatorul uman.

1. La actionarea robinetului manerului robinetului franei directe FD1 in sensul invers acelor de
ceas, aerul din conducta principal de 10 kgf/cm? (atm) trece prin filtru de aer 13 la robinetul
franei directe 1 dupa care in functie de pozitia manerului robinetului, aerul trece prin supapa
dubla de retinere 8, prin supapa dubla de retinere 9, apoi prin supapa dubla de retinere 10 la
cilindrii de frana 5, avand ca efect frinarea numai a locomotivei (traseul cu sageti albastre).
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Legenda:
1-robinet frana directa 10-supapa dubla de retinere
2-valva de descarcare 11-filtru
3-traductor de presiune 12-schimbator de regim
4-tripla valva 13-filtru de aer
5-cilindru de frana 14-ventil de alarma
6-rezervor de alimentare 15-filtru cu scurgerea apei
7-rezervor auxiliar
8-supapa dubla de retinere
9-supapa dubla de retinere

Fig. nr.6 Schema simplificata a instalatiei de frana la locomotiva electrica de 5100 Kw

2. In cazul producerii unei scideri a presiunii in conducta generali de 5 kgf/cm? (atm) datoritd unei
franari ordinare sau rapide comandate de robinetul mecanicului KD2 al franei indirecte (automate),
intrarii in actiune a instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI, intrarii in actiune a instalatiei
de siguranta si vigilentd DSV sau din alte motive care au condus la scaderea presiunii din conducta
generald, tripla valva 4 sesizeazd aceastd scadere fiind alimentata cu aer de la conducta generald prin
filtrul 11. Tripla valva 4 in momentul scaderii presiunii in conducta generala de 5 kgf/cm? (atm)
comanda intrarea aerului din rezervorul auxiliar 7 prin schimbatorul de regim 12 in camera de
comandi Cga traductorului de presiune 3 (traseul cu sageti ,0sii). In cazul cand valva de descircare 2
se afla in pozitia normala ,,Inchis” (parghia de actionare in pozitie verticala — Foto nr.6), traductorul
de presiune 3 dupa intrarea aerului in camera Cs a acestuia, comanda prin intermediul unor tije si
ventile din interiorul lui patrunderea aerului din rezervorul de alimentare 6 in camera R a traductorului
de presiune 3, de aici la supapa dubld de retinere 10 (traseul de sageti verzi) si apoi la cilindrii de
frand 5 (traseul de sageti albastre), avand ca efect franarea tuturor vehiculelor din tren cu frana
automata activa inclusiv locomotiva.

27



3. In cazul cand valva de descarcare este actionata in pozitia ,,Deschis” (blocatd — parghia de actionare
in pozitie inclinata — Foto nr.7), aerul sub presiune care vine de la tripla valva 4 prin schimbatorul de
regim 12 este eliminat de valva de descarcare 2 in atmosfera (traseul cu sageti rosii) si nu mai intra
in camera de comanda Cg a traductorului de presiune 3, practic nu mai are presiunea necesara pentru
a comanda in camera R trecerea aerului din rezervorul de alimentare 6 la supapa dubla de retinere 10
si de aici la cilindrii de frana 5 avand ca efect neactionarea timoneriei de frana a locomotivei (nu intra
in actiune frana locomotivei), dar se produce franarea vehiculelor din tren cu frana automata activa.

RPozitialnermala

Pozitia blocata
_ Deschis

O R } A

Foto nr.6 pozitia normala Inchis” Foto nr.7 Foto nr.6 pozitia blocat ,, Deschis”

Concluzie: in toate cazurile cdind se produce scaderea presiunii in conducta generala de 5 kgf/cm?
(atm) datorita unei franari ordinare sau rapide comandate de robinetul mecanicului KD2, al franei
indirecte (automate), intrarii in actiune a instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI, intrarii
in actiune a instalatiei de siguranta si vigilenta DSV sau din alte motive care au condus la scaderea
presiunii din conducta generala,daca valva de descarcare €Ste actionata in pozitia ,,Deschis”
(blocata — parghia de actionare in pozitie inclinata — Foto nr.7), aerul sub presiune nu mai intrd in
cilindrii de frana in vederea franarii locomotivei deoarece aerul sub presiune care comanda
traductorul de presiune este eliminat prin intermediul acestei valve in atmosfera si nu se mai produce
franarea locomotivei.

C.4.4.4. Constatari cu privire la vagoane

Trenul de marfa nr.60274 a fost compus din 19 vagoane seria Tams, goale, la care s-au constatat

urmatoarele:

» schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat”, apartinand vagoanelor au fost
gdsite in pozitie COrespunzatoare;

®» pozitia robinetelor frontale de aer de la vagoane pe toatd lungimea trenului, inclusiv cel de la
locomotiva, erau in pozitia DESCHIS, iar cel de la urma trenului era pe pozitia INCHIS;

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

= procentul de masa franatd automat si de mana a fost asigurat;

= primul vagon de la siguranta cu nr.335608081089 era lovit de locomotiva EA 691 pe partea dreapta
a sensului de mers, acesta fiind rezemat pe cutia locomotivei pe partea dreapta a sensului de mers
iar pe partea stanga de stalpul nr.19 de sustinere a liniei de contact, fiind inclinat aproximativ 45°
cu rotile de pe partea dreapta (1R, 2R, 3R s1 4R) in aer iar rotile din partea stanga (1L, 2L, 3L si 4L)
deraiate de pe sind la aproximativ un metru de ciuperca sinei. Acest vagon avea prelata rupta,
suportul de intindere a prelatei torsionat, carligul aparatului de tractiune putin indoit, cupla cu surub
afectata, suportul cu roata de actionare frana de mana rupt si axul SAB indoit (Foto nr.8 si 10);
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Foto nr.8 Vagonul nr.335608081089 Foto nr.9 Vagonul nr.335608081196

= in urma verificarilor efectuate in atelier s-au mai constatat umatoarele: 0 scara de colt stramba,
rozeta inferioara a carligului de tractiune deformatd, conducta generala deformatd in dreptul
boghiului nr.2 si in dreptul traversei frontale, schimbator de regim I-D blocat cu suportul deformat,
manerul arcuitor I-D lipsa cu placa fisuratd, rezervorul aer deplasat, scara de urcare deformata,
etrierul de siguranta de la osia nr.4 era deformat, suportul G-P deformat, suportul de glisare al
prelatei deformat, tamburul tamponului deformat, suportul atarnitor de la axa triunghiulara
deformat la roatile 1L si 3L, lantul de actionare al mecanismului retractabil rupt.

= al doilea vagon de la sigurantd cu nr.335608081196, era deraiat de rotile de la primul boghiu in
sensul de mers (3L, 4L, 3R si 4R) iar boghiul al doilea era cu rotile pe partea dreapta in sensul de
mers in aer fiind rezemat pe cutia locomotivei EA 691 pe partea dreapta a sensului de mers. Acest
vagon avea un tampon comprimat pe partea stanga in sensul de deplasare, peretele frontal indoit de
tamponul din partea dreapta din spate, de la vagonul cu nr.335608081089, intinzatorul si sistemul
de prindere al prelatei indoit, carligul aparatului de tractiune indoit, levierele de actionare ale cuplei
cu surub indoite si ancora de la cutia vagonului indoita (Foto nr.9 si 10);

= in urma verificarilor efectuate in atelier s-au mai constatat urmatoarele: cupla de legare era taiata,
scara de colf stramba, mecanismul de glisare al prelate era deteriorat in dreptul boghiului nr.1,
suportul de ancora rupt, talerul tamponului era indoit, suportul de glisare al prelatei era stramb, roata
si axul sistemului de glisare era stramb.

Foto nr.10 vagonul nr.335608081238

= al treilea vagon de la siguranta nr.335608081238 avea sistemul de deschidere a prelatei afectat pe

partea dreapta in sensul de mers.
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C.5. Documentatie privind sistemul de operare

In statia CFR Balota trenul de marfa nr.80512, cuplul 1 avea parcurs de intrare cu oprire la linia 4
abatutd. Pentru aceasta, impiegatul de miscare care era de serviciu a efectuat comanda de intrare a
trenului prin apasarea butonului de semnal Y, care a trecut din starea ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul!” (unitatea luminoasa de culoare rosie aprinsd), in starea de ,,Liber cu viteza redusa,
ATENTIE! Semnalul urmator ordond oprirea” (doua unitati luminoase de culoare galbena
aprinse).

Dupa primirea si oprirea trenului de marfa nr.80512, cuplul 1 partida de tren in baza dispozitiei
verbale a IDM statia CFR Balota a efectuat asigurarea garnituri de vagoane si dezlegarea celor doua
locomotive de la garnitura.

Convoiul format din locomotivele EA 691 si 640 a fost pus in miscare de catre personalul locomotivei
EA 691, fara a primi semnale din partea conducatorului manevrei, convoiul fiind oprit inaintea
semnalului luminos de iesire Y4 care avea indicatia ,,OPRESTE fira a depasi semnalul!” (unitatea
luminoasa de culoare rosie aprinsa).

IDM a efectuat parcurs de iesire pentru trenul de marfa nr.60274 care era stationat pe linia nr.5 abatuta
a statiei CFR Balota, tren care s-a pus In miscare in baza semnalului luminos de iesire Y5 care avea
indicatia “LIBER cu viteza redusa. Semnalul urmator este pe liber cu viteza stabilita sau redusa.
Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare verde si o unitate luminoasa de culoare galbena spre
tren”.

Convoiul format din locomotivele EA 691 si 640 care s-a aflat pe linia nr.4 a statiei CFR Balota, s-a
pus in miscare necomandat din fata semnalului luminos de iesire Y4 care a avut indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul!” (unitatea luminoasa de culoare rosie aprinsd) si a acostat primul vagon de
la siguranta din compunerea trenului de marfa nr.60274, tren care se afla pe parcursul de iesire spre
halta de miscare Girnita.

C.6. Interfata om-masina-organizatie

C.6.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat
Personalul apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Romdin SA
care a condus si deservit in regim simplificat locomotiva:

. EA 691, a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Drobeta Turnu Severin, la data de
25.02.2020, la ora 04:00, si a inscris in foaia de parcurs la rubrica “Iesirea locomotivei la post
control”, ora 04:00.Pana la ora 10:32 (conform inregistrarilor instalatiei [VMS), cand s-a produs
accidentul feroviar, personalul de locomotiva a efectuat un timp de munca de 6 ore si 32 minute,
avand o duratd a serviciului continuu maxim admis pe locomotivd de 6 ore si 32 minute. Aceasta
durata nu depaseste limita admisa de prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013 conform
carora, in cazul conducerii/deservirii locomotivei in sistem simplificat, serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva pentru trenurile de marfa este de 10 ore. Anterior acestei comenzi personalul de
locomotiva a avut la dispozitie un timp de odihna la domiciliu de 21 ore;

. EA 640, a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Drobeta Turnu Severin, la data de
25.02.2020, la ora 05:00, si a inscris in foaia de parcurs la rubrica “lesirea locomotivei la post
control”, ora 05:00. Pana la ora 10:32 (conform inregistrarilor instalatiei IVMS), cand s-a produs
accidentul feroviar, personalul de locomotiva a efectuat un timp de munca de 5 ore si 32 minute,
avand o duratd a serviciului continuu maxim admis pe locomotiva de 5 ore si 32 minute. Aceasta
duratd nu depaseste limita admisa de prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013 conform
carora, in cazul conducerii/deservirii locomotivei in sistem simplificat, serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva pentru trenurile de marfa este de 10 ore. Anterior acestei comenzi personalul de
locomotiva a efectuat serviciu timp de 14 ore dupa care a avut a efectuat odihna la dormitor timp de
6 ore, cu o ord mai putin de cat este prevazut in Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013.
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Personalul apartinind operatorului de transport feroviar de marfa LTE-Rail Romdnia SRL care
a condus si deservit in echipd completa locomotiva DA 909 EURORUNER

Personalul de locomotiva s-a prezentat in statia CFR Drobeta Turnu Severin la data de 25.02.2020,
ora 02:45 si a luat locomotiva in primire la ora 03:00.Pana la ora 10:32, cand s-a produs accidentul
feroviar, acestia au efectuat serviciu timp de 7 ore si 32 minute, aceasta duratd incadrandu-se in
limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013. Anterior acestei comenzi
mecanicul ajutor a avut la dispozitie un timp de odihna intre comenzi de o ora si 15 minute, aceasta
durata fiind sub limita prevazuta in Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

C.6.2. Circumstante medicale si personale cu influenti asupra accidentului, inclusiv existentei
stresului fizic sau psihologic

Personalul apartinind operatorului de transport feroviar de marfia SC Grup Feroviar Romdn SA
care a condus si deservit in regim simplificat locomotivele EA 691 si EA 640

Personalul de locomotive detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru
confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din punct de
vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise.

Personalul apartinand operatorului de transport feroviar de marfd LTE-Rail Romdnia SRL care
a condus si deservit in echipa completa locomotiva DA 909 EURORUNER
Personalul de locomotiva detinea permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru
confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarat apt din punct de
vedere medical si psihologic pentru functiadetinuta, conform avizelor emise.

C.6.3. Proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om-masina

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 691 la data de 25.02.2020,
precum si din verificarile efectuate ulterior producerii accidentului s-a constatat ca, in cazul rotirii
scaunului mecanicului, din pozitia normala de lucru, in sensul invers acelor de ceas, acesta loveste
robinetul FD1 al franei directe si modifica pozitia acestuia, in sensul defranarii locomotivei (Foto
nr.11).

Foto. nr.11 Contactul dintre robinetul FD/ si cotiera scaunului mecanicului la EA 691
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Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de catre operatorul de transport feroviar de marfa
SC Grup Feroviar Roman SA, locomotiva EA 691 a fost introdusa la data de 14.11.2019 in cadrul
Sectiei Locomotive Brazi, unde s-au constatat urmatoarele:

Scaunul mecanicului din postul de conducere nr.1

- avea sezutul scaunului rupt;

- reglarea scaunului nu functiona;

- talpa de prindere acestuia cu podeaua locomotivei avea gaurile prin care se asigura fixarea,
ovalizate.

Scaunul mecanicului din postul de conducere nr.2
- avea spatarul scaunului rupt;
- reglarea scaunului nu functiona.

Pentru remedierea acestor deficiente la data de 14.11.2019, ambele scaune au fost inlocuite cu scaune
noi ergonomice cu picior hidraulic, model HR 310, achizitionate la data de 17.09.2019 de la
SCMEXIMPEX SRL (Foto nr.12).

Foto. nr.12 Pozitia scaunului mecanicului din postul I de conducere dupa montaj la EA 691

In baza raportului nr.R 430 din data de 16.07.2019 al comisiei de evaluare, MEXIMPEX SRL a
obtinut Agrementul Tehnic Feroviar seria AT Nr.430/2019 prin care se atestd cd produsul feroviar
critic furnizat de acesta, ,,scaune ergonomice pentru locomotive si automotoare”, indeplineste
conditiile pentru utilizarea n domeniul transportului feroviar.

Clasa de risc a acestui produs feroviar critic este 1B, iar principalele performante si caracteristici
tehnice, conditiile si domeniul de utilizare sunt mentionate in documentul tehnic de referinta:
Specificatia tehnicd cod MEX 12/2019 ,.Scaune ergonomice pentru vehicule locomotive si
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automotoare” elaboratd de MEXIMPEX SRL, avizata de SNTFC ”CFR Calatori” SA Bucuresti si de
Autoritatea Feroviara Romana — AFER.

In urma analizirii prevederilor documentatiei pusa la dispozitie de SC MEXIMPEX SRL, respectiv
Specificatia tehnicd cod MEX 12/2019 ,,Scaune ergonomice pentru vehicule locomotive si
automotoare” si ale Manualului de utilizare si intretinere a scaunului pentru mecanic de locomotiva
model HR 310, s-a constatat ca in documentatia mai sus amintita (inclusiv desenul de executie) nu
sunt stabilite dimensiuni pentru cotierele scaunelor.

Produsele livrate nu sunt insotite de Declaratie de conformitate CE, cu toate ca atat specificatia
tehnica cat si Anexa Agrementului, impun acest lucru, SC MEXIMPEX SRL fiind in prezent in
proces de certificare.

Constatari efectuate la data de 31.01.2021, la sediul SL Brazi, Grup Feroviar Roman SA, Cu ocazia

verificarilor efectuate la locomotiva EA 185

- locomotiva EA 185 era dotata cu scaune ergonomice rabatabile cu picior hidraulic, provenite din
acelasi lot cu cele montate pe locomotiva EA 691 si care au fost achizitionate de la SC
MEXIMPEX SRL conform avizului de expeditie nr. MEX1612370 din data de 17.09.2019;

- dimensiunile masurate au corespuns cu cele prevazute in desenul de executie;

- lungimea cotierei este de 340 mm;

- scaunele au tapiteria de culoare albastra cu imprimeuri albe cu portocaliu.

Postul Il de conducere

- larotirea scaunului mecanicului din postul Il de conducere (Foto nr.13), aflat in pozitie rabatat,
ridicat si cu cotiera ridicata (in pozitie verticala) acesta loveste robinetul de frana tip FD1, astfel:
- cand robinetul FD1 se aflain pozitia maxima de rotire (2,9 bari in cilindrii de frana), rotirea
scaunului nu influenteaza pozitia robinetului;
- cand robinetul FD1 se afla in pozitia de franare totala din punct de vedere al presiunii respectiv
al efectului de franare (2,2 bari in cilindrii de frana) la rotirea scaunului acesta loveste robinetul si
il deplaseaza pana aproape de pozitia maxima de rotire in sensul defranari, presiunea in cilindrii
de frana scazand rapid pana la aproximativ 0,4 bari dupa care mai lent pana la zero, realizanduse
in final o defranare totala a locomotivei;
- in cazul in care cotiera este in pozitie coborata (orizontala) la rotirea scaunului nu se mai produce
interactiunea cu manerul robinetului franei FD1;

- maneta robinetului FD1are o pozitie orizontala si o lungime de 130 mm.

Foto nr.13 EA 185 Scaunul din postul Il Foto nr.14 EA 185 Scaunul din postul |
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Postul I de conducere

- la rotirea scaunului mecanicului din postul I de conducere (Foto nr.14), aflat in pozitie rabatat si
avand cotiera ridicata, acesta nu loveste manerul robinetul franei FD1, deoarece maneta
robinetului are lungimea de 115 mm (mai scurta de cat cea din postul Il si are o inclinatie in sus).

C.7. Evenimente anterioare cu caracter similar

In perioada anterioara, in cadrul operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman
SA, nu au fost inregistrate accidente feroviarecu caracter similar.

D. ANALIZA SI CONCLUZII

D.1.Descrierea finala a lantului de evenimente

La data de 25.02.2020 trenul de marfa nr.80512, cuplul 1, format din 14 vagoane incarcate cu tabla a
plecat din statia CFR Drobeta Turnu Severin de la linia nr.7 abatutd la ora 07:15 remorcat cu
locomotivele electrice EA 691 (titulard) si EA 640 (multipld) si a sosit in statia CFR Balota la ora
10:23":22".

Dupa asigurarea garniturii de vagoane a trenului de marfa nr.80512, cuplul 1 de catre personalul de
tren si dezlegarea locomotivelor de la garnitura, mecanicul locomotivei EA 691 a alimentat conducta
generala a convoiului format din locomotivele electrice EA 691 si EA 640, iar la ora 10:27':03", fara
a avea semnale din partea conducatorului manevrei, acesta a fost pus in miscare si s-a deplasat pana
in fata semnalului luminos de iesire Y4 care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! —
o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”, unde a oprit la ora 10:29':55" (Foto nr.15).

b
5

\ Semnal luminos Y4

Inductor semnal Y4 &
s e e e D
4

Foto nr.15 Pozitia inductorului semnalului luminos de iesire Y4
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Dupa oprirea in fata semnalului luminos de iesire Y4 a convoiului de locomotive, mecanicul
locomotivei EA 691, aflat in postul de conducere nr.I al acesteia, a asigurat convoiul contra pornirii
din loc cu frana directa prin manevrarea manerului robinetului FD1 in pozitie de franare.

Imediat dupa aceasta, mecanicul a rotit scaunul (in sens invers acelor de ceas) si s-a ridicat de pe
acesta, fara a observa ca spatarul scaunului care avea cotiera ridicata a lovit in timpul rotiri manerul
robinetului franei directe FD1 pe care la deplasat din pozitia de franare in pozitia de defranare, dupa
care, fara sa asigure locomotiva cu frana de mana, s-a deplasat in sala masinilor pentru verificari.

Urmare manevrarii manerului robinetului franei directe FD1 in pozitia de defranare, coroborat cu
declivitatea liniei care era de 10,8 %o (panta in sensul de deplasare) la ora 10:31":25" s-a produs
punerea necomandata in miscare a convoiului format din cele doua locomotive.

Dupa punerea In miscare a convoiului acesta a depasit semnalul luminos de iesire Y4 care avea
indicatia ,,OPRESTE fira a depasi semnalul! — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”, iar
la ora 10:32":00la viteza de 11 km/h, la o distanta de aproximativ 22 metri (de locul unde s-a oprit
locomotiva EA 691) s-a produs acostarea de catre locomotiva EA 691 a trenului de marfa nr.60274
care se afla in miscare pe parcursul de iesire de la linia nr.5 abatuta in directia Girnita si deraierea
primelor doua vagoane de dupa locomotiva (Foto nr.16).

9153040-0691-&

b \ \ a — o
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Foto nr.16 Distanta de la punctul de inceput al coliziunii si pana la oprirea locomotivei EA 691

Trenul de marfa nr.60274 a fost oprit ca urmare a masurilor de franare luate de mecanicul locomotivei
DA 909 EURORUNER iar convoiul s-a oprit ca urmare a rezistentei opuse de primele doud vagoane
din corpul trenului.
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D.2. Interpretare si analizi

D.2.1. Interpretare si analizd privind starea tehnicd a infrastructurii cdii ferate si a instalatiilor
SCB

Din constatarile efectuate privind infrastructura caii ferate si instalatiile SCB din statia CFR Balota,
consemnate la capitolele C.4.1. Date constatate cu privire la instalatii si C.4.2. Date constatate cu
privire la infrastructura, a rezultat ca starea tehnica a acestora nu a influentat producerea accidentului.

D.2.2. Interpretare si analiza privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Din constatarile efectuate privind vagoanele din compunerea trenului de marfa nr.60274 consemnate
la capitolele C.4.4.2. Constatari cu privire la vagoane, a rezultat ca starea tehnica a acestora nu a
influentat producerea accidentului.

Din marturiile personalului care a condus si deservit locomotivele EA 691 si EA 640, din verificarile
si constatarile efectuate si consemnate la capitolele C.4.4.1. Constatari cu privire la locomotive si
C.6.3. Proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om-magina au rezultat urmatoarele:

La luarea in primire, la data de 25.02.2020 in statia CFR Drobeta Turnu Severin, a locomotivelor
electrice EA 691 si EA 640, in urma verificarilor efectuate de personalul de locomotiva acestea, au
corespuns din punct de vedere tehnic, mentionandu-se in carnetul de bord al acestora ca instalatia de
control punctual a vitezei INDUSI si instalatia de siguranta si vigilenta DSV sunt bune, in functie si
sigilate.

Ulterior pentru remorcarea trenului de marfa nr.80512 in dubla tractiune, conform reglementarilor in
vigoare, instalatia de control punctal a vitezei INDUSI a locomotivei EA 640 a fost izolata din punct
de vedere electric.

Din verificarile si probele efectuate dupa producerea accidentului la instalatiile de control punctual a
vitezei INDUSI si instalatiile de siguranta si vigilenta DSV ale celor doua locomotive, s-a constatat
ca acestea au functionat corect, iar timpul cel mai mic in care s-a produs oprirea din momentul in care
s-a comandat scaderea presiunii in conducta generala a fost inregistrat la locomotiva EA 640, acesta
fiind de 6,4 secunde.

In conditiile in care de la momentul comandarii franarii de urgenta (10:31':55"), ca urmare a trecerii
locomotivei EA 691 peste inductorul de 2000 Hz al semnalului luminos de iesire Y4 si pana la
momentul producerii coliziunii acesteia cu vagonul nr.335608081196 (10:32:00") au trecut 5
secunde, se poate observa ca accidentul nu putea evitat prin intrarea in actiune a instalatiilor de
siguranta.

Avand in vedere ca, din datele inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei EA 691, nu se observa
nici un efect de franare in circulatia convoiului, coroborat cu rezultatele obtinute cu ocazia probelor
efectuate si modul de functionare al sistemului de franare al locomotivelor electrice, asa cum a fost
detaliat la capitolul C.4.4.3. Constatari cu privire la modul de functionare al sistemului de franare,
se poate admite In mod rezonabil, cd absenta efectului de franare s-a datorat blocarii temporare a
valvelor de descarcarea a aerului din cilindrii de frand ai celor doud locomotive pe pozitia ,,Deschis”
(blocata — parghia de actionare in pozitie inclinata — Foto nr.7).

In concluzie, comisia de investigare considerd cd starea tehnicd a locomotivelor EA 691 si 640 din
punct de vedere al modului de functionare al instalatilor de control automat al trenului INDUSI
respectiv de sigurantd si vigilentda, nu a influentat producerea accidentului, putand avea, eventual
influente doar asupra consecintelor accidentului.

Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 691 la data de 25.02.2020,
precum si din verificarile efectuate ulterior producerii accidentului asa cum se mentioneaza in cadrul
capitolului C.6.3. Proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om-masina s-a constatat
cd, 1n cazul rotirii scaunului mecanicului, din pozitia normala de lucru, in sensul invers acelor de ceas,
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acesta loveste robinetul FDI1 al franei directe si modificd pozitia acestuia, in sensul defranarii
locomotivei.

Acest fapt a fost identificat ca se produce si la alte locomotive si in conditiile montérii scaunului pe
aceeasi locatie, depinzand de:

-pozitia scaunului mecanicului;,

-pozitia si indltimea cotierelor scaunului;

-pozitia manetei robinetului FD1 al franei directe;

-forma constructivd a manetei robinetului FD1 al franei directe.

In concluzie, avind in vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd cd starea tehnicd a
locomotivei EA 691, din punct de vedere al interferei om — masina, a influentat producerea
accidentului, prin faptul ca, urmare a interactiunii dintre scaunul mecanicului si maneta robinetului
FDL1 s-a produs slabirea franei directe a locomotivei, fapt ce a constituit un factor care a contribuit
la producerea accidentului.

D.2.2. Analiza si concluzii privind activitatea personalului de locomotivi
Din marturiile personalului care a condus si deservit locomotiva EA 691, se pot concluziona
urmatoarele:

Dupa oprirea in fata semnalului luminos de iesire Y4 al statiei CFR Balota mecanicul a parasit postul
de conducere dupa ce a asigurat mentinerea pe loc a convoiului doar cu frana directa fara a actiona si
frana de mana a locomotivei, constientizand ulterior cd, iIn momentul cand a rotit scaunul pentru a se
da jos de pe el, cotiera acestuia a lovit si manevrat robinetul FD1 din pozitia de franare in pozitia de
defranare.

In concluzie, pardsirea de cdtre mecanic a cabinei fird asigurarea corespunzditoare a locomotivei
EA 691 in vederea mentinerii pe loc, a avut ca urmare punerea necomandatd in miscare a cConvoiului
fapt ce a constituit un factor care a contribuit la producerea accidentului.

D.2.4. Interpretare si analiza privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a infrastructurii, a
instalatiilor SCB, a materialului rulant implicat, a datelor furnizate de instalatia de vitezometru tip
IVMS, a probelor si verificarilor efectuate ulterior producerii accidentului, precum si a marturiilor
salariatilor implicati, se pot concluziona urmatoarele:

La data de 25.02.2020 trenul de marfa nr.80512, cuplul 1 remorcat cu locomotivele EA 691 (titulard)
si EA 640 (multipla) a sosit in statia CFR Balota la linia nr.4 abatutd unde a oprit la ora 10:23"22",
dupa care la ora 10:23":37" mecanicul locomotivei EA 691 a efectuat o franare rapida din robinetul
KD2, iar pe diagrama IVMS s-a inregistrat golirea conductei generale (fapt ce indica ca locomotiva
EA 691 avea in functie instalatia IDUSI atat electric, cat si pneumatic).

Dupa dezlegarea de la tren si alimentarea cu aer a conductei generale (aducerea robinetului KD2 in
pozitia 1l de alimentare, pozitie in care acesta a rdmas pana la producerea accidentului), la ora
10:27":03" convoiul format din locomotivele izolate EA 691si EA 640, a fost pus in miscare de catre
locomotiva EA 691, si s-a deplasat cu 0 viteza de maxim 17 km/h pe o distantd de 527,47 metri pana
in fata semnalului luminos de iesire Y4 care avea indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul! —
o0 unitate luminoasa de culoare rosie spre tren” unde a oprit la o distanta de aproximativ 40 metri de
inductorul acestuia, la ora 10:29":55".

Franarea convoiului, respectiv asigurarea acestuia contra pornirii din loc s-a efectuat prin actionarea
de cétre mecanicul locomotivei EA 691 a robinetului franei directe FD1 (rotirea acestuia in sens
invers acelor de ceas), operatie care a condus la introducerea aerului sub presiune in cilindrii de frana
avand ca efect strangerea sabotilor doar pe bandajele rotilor locomotivei EA 691.

Dupa oprire, mecanicul a rotit scaunul (in sens invers acelor de ceas) si s-a ridicat de pe acesta, fara
a observa ca spatarul scaunului care avea cotiera ridicata a lovit prin rotirea sa manerul robinetului
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franei directe FD1 pe care la deplasat din pozitia de franare in pozitia de defranare, dupa care, farad sa
asigure locomotiva cu frana de mana, s-a deplasat in sala masinilor.

Manevrarea robinetului franei directe FD1 in sensul acelor de ceas a avut ca efect scaderea presiunii
din cilindrii de frana si slabirea strangerii sabotilor de pe bandajele rotilor locomotivei EA 691,
respectiv defranarea acesteia.
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Fig.7 Diagrama instatatiei de vitezometru IVMS — EA 691

Dupa o stationare de 1 minut si 30 de secunde, urmare a defranarii locomotivei EA 691, coroborat cu
declivitatea liniei care era de 10,8 %o (panta in sensul de deplasare) si a greutatii celor doud locomotive
(componenta tangentiala a acesteia avand sensul spre semnalul Y4), la ora 10:31":25", convoiul s-a
pus necomandat in miscare, viteza acestuia crescand treptat.

La ora 10:31":55" la viteza de 8 km/h, locomotiva EA 691 a trecut peste inductorul cu influenta de
2000 Hz al semnalului luminos de iesire Y4 care avea indicatia “OPRESTE firi a depisi semnalul!
— o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”, instalatia IVMS 1inregistrand comandarea franarii
de urgenta.

La ora 10:32":00, dupa parcurgerea unui spatiu de aproximativ 14 metri de la trecerea peste inductorul
de 2000 Hz al semnalului luminos de iesire Y4, la viteza de 11 km/h, locomotiva EA 691 a inceput
sa intre 1n coliziune cu vagonul nr.335608081196, primul dupa locomotiva de remorcare a trenului
de marfa nr.60274 (Fig.7).
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Urmare a fortei laterale exercitate de locomotiva EA 691 asupra vagonului nr.335608081196 acesta
a deraiat de ambele boghiuri in partea stanga a sensului de mers al trenului, antrenand in deraiere si
primul boghiu in sensul de mers al vagonului nr.335608081196, aflat al doilea de la locomotiva.

Laora 10:32":02, respectiv la trecerea a 5 secunde de la atingerea vitezei de 10 km/h, viteza de la care
se initiaza ciclul de siguranta, instalatia IVMS a inregistrat intrarea in actiune a instalatiei DSV si
golirea conductei generale de frana, fara ca diagrama vitezei sa inregistreze o scadere a acesteia.

De la ora 10:32:00, cand a inceput sa intre in coliziune locomotiva EA 691 cu vagonul
nr.335608081196 si pana la ora 10:32":09 cand s-a produs oprirea convoiului format din locomotivele
EA 691 si EA 640 a fost parcurs un spatiu de aproximativ 22 metri (Fig.8).
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Fig.8 Diagrama instalafiei de vitezometru IVMS — EA 691

Avand in vedere ca de la momentul comandarii franarii de urgentd, ca urmare a trecerii locomotivel
EA 691 peste inductorul de 2000 Hz al semnalului luminos de iesire Y4, si pand la producerea
coliziunii acesteia cu vagonul nr.335608081196 au trecut 5 secunde, acest timp a fost insuficient
pentru a putea opriri convoiul ca urmare a intrdrii in actiune a instalatiilor INDUSI si DSV.

D.3. ACCIDENT CAUSES

D.3.1. Direct cause and contributing factors

Direct cause of the accident is the passing in stop position the light exit signal Y4, from the line no.4,
in the railway station Balota, being on ,,Stop without overrun the signal” by the set of locomotives
EA 691 and EA 640, following its uncontrol running, it leading to the side collision of the freight
train n0.60274 and the derailment of first two wagons.
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Contributing factors

the driver left the driving cab without taking the corresponding measures for keeping stopped the
locomotive;

the release of the direct braking of the locomotive EA 691, following the interaction between the
driver seat and the lever of the cock FD1.

D.3.2. Underlying cause

inobservance of the provisions of art.13, paragraph (1) letter b) from the Instructions for the
activity of the locomotive crew no.201/2007, where it is stipulated that the locomotive crew can
run checking/interventions inside the locomotive only after taking the measures for keeping
stopped the locomotive

D.3.3. Root cause

failure in the identification of the danger represented by the fitting inside the locmotive of seats
whose size and degree of freedom can interfere with the direct brake of the locomotive, leading to
the change of the position of the cock FD1from braking application to the braking release.

D.4. Additional remarks
During the investiation, many nonconformities were identified, without relevance for the accident
causes, as follows:

Railway freight undertaking SC Grup Feroviar Romdn SA

inobservance of the provisions of art.19, paragraph (1) letter d, Chapter 111 of the Annex | of the
Instructions for the activity of the locomotive crew no.201/2007, regarding the fact that the crews
of the locomotives EA 691 and EA 640, on the 25th February 2020, did not write down in the
route sheet the train stop at 07:22 o’clock;

inobservance of the provisions of art.193, paragraph (1) letter c) of the Instructions for the activity
of the locomotive crew no.201/2007 and of the provisions of Sheet no.29 from the Operation
Technical Plan PTE of the railway station Balota, that is the staff driving the locomotive EA 691,
on the 25th February 2020, after uncoupling the locomotives from the train, started to move
without receving the corresponding signals from the foreman shunter;

inobservance of the cycle of planned repairs imposed by the Railway Norm NF 67-006:2011
»Railway vehicles. Types of planned inspections and repairs. Norms of time or km run for the
performance of the planned inspections and repairs”, approved by Order of Minister of Transports
and Infrastructure n0.315/2011, amended by Order of Minister of Transports and Infrastructure
n0.1359/2012, that is the locomtive EA 691 was submited on the 31st October 2013 to a planned
repair type RR, instead repair type RG as the legal paper above mentioned stipulates;
inobservance of provisions of the Railway Norm NF 67-006:2011 ,,Railway vehicles. Types of
planned inspections and repairs. Norms of time or km run for the performance of the planned
inspections and repairs”, approved by Order of Minister of Transports and Infrastructure
n0.315/2011, amended by Order of Minister of Transports and Infrastructure no0.1359/2012,
respectively of chapter 3 — Norms for the performance of planned inspections and repairs at the
railway vehicles and their cycle, subpoint 3.1, that is the locomotive EA 691 was not withdrawn
from traffic when it reached the norm of time stipulated for the performance of planned repairs.

Railway freight undertaking SC LTE-Rail Romdnia SRL

inobservance of the provisions of art.9, paragraph (1) letter 0), art.37, paragraph (3) letter j) and of
art.46, paragraph (5) letter 1) from the Instructions for the activity of the locomotive crew
n0.201/2007, it leading to the driving of the locomotive DA 909 EURORUNER , period of time
24th-25th February 2020 with to equipment for the automatic control and recording of the speed
type PZB taken out of service;

inobservance of the provisions of Chapter 11, art.8 of the Annex of Minister of Transports’ Order
no.256/2013 for the approval of Norms for the maximum continuous duty accepted for the
locomotive, for the locomotive crew in Romanian railway system, regarding the rest that must be
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between two consequtive shifts, the crew of the locomotive DA 909 EURORUNER on the
24th/25th February 2020.

Economic operator SC MEXIMPEX SRL

= inobservance of the provisions of Annex at the Railway Technical Agreement series AT
N0.430/2019, as well as of the Technical Specification code MEX 12/2019 ,,Ergonomics seats for
the locomotives and multiple units”, that is reference technical document basis for the granting of
the agreement, regarding the fact that the products are not supplied/having in annex the Conformity
Statement CE;

= both the Technical Specification code MEX 12/2019 ,,.Ergonomics seats for the locomotives and
multiple units” and The Guide for the use and maintenance of the driver seat type HR 310,
(including the manufacturing drawing) do not contain information about the sizes set for the
armrests of the seats.

E. MEASURES TAKEN

On the 17th August 2020, the locomotive EA 691was submitted to planned repair type RR at SC
RELOC SA, that was completed on the 29th January 2021.

F. SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 25th February 2020, at 10:35 o’clock, in the railway county Craiova, in the railway station
Balota, in the running of the freight train n0.60274 (got by the railway undertaking LTE-Rail Romania
SRL), hauled with the locomotive DA 909 EURORUNER, before the last joint of the switch no.11,0n
the exit route from the line no.5 to the running line Balota-Girnita (electrified single-track line), the
first two wagons of the train were side collided by the set of locomotives EA 691 and EA 640 (got
by the railway undertaking SC Grup Feroviar Roman SA), that started to move from the line no.4,
without having the permissive order.

Following the investigation, the commission established:

= leaving of the driving cab of the locomotive EA 601 without taking the measures corresponding
to keep stopped it was a factor that contributed to the accident occurrence. This factor is a danger,
that was identified by the railway freight undertaking SC Grup Feroviar Roman SA, but it was not
properly managed.

= release of the direct brake of the locomotive EA 691, following the interaction between the driver
seat and the lever of the cock FD1 was a factor that contributed to the accident occurrence. This
factor is a danger that was not identified by the railway freight undertaking SC Grup Feroviar
Roman SA, during the risk analysis.

Considering these above mentioned, for the prevention of some similar accidents or incidents in the
future, according to the provisions of art.26, paragraph (2) of the Emergency Government Decision
no.73/2019 for the railway safety, the investigation commission issues the next recommendations:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that the railway freight undertaking
SC Grup Feroviar Roman SA will assess again the risk associated to the danger represented by
leaving the working place by the staff in charge with the traffic safety, without meeting with the
specific regulations and shall establish effective measures for keeping it under control.

2. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall take care that the railway freight undertaking
SC Grup Feroviar Roman SA will assess the risk associated to the danger represented by the
release of the direct brake of the locomotive, following the interaction between the driver seat
and the lever of the cock FD1, and shall establish measures for keeping it under control.

*

* *
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana,
administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman SA, operatorului de transport feroviar de marfa SC LTE-
Rail Romania SRL si operatorului economic SC MEXIMPEX SRL.
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