AVIZ

In conformitate 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 Feroviard Romana —
AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de
30.09.2019, ora 08:15 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia curentd
simpld dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si halta de miscare Valea Alba, prin
deraierea a 3 vagoane (dintre care unul rasturnat) din compunerea trenului de marfa nr.33321-2
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR MARFA” S A.

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

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

Bucuresti, 29 septembrie 2020

Avizez favorabil
Director General
dr.ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen | SPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de Investigare al accidentului produs la
data de 30.09.2019, ora 08:15 pe raza de activitate a Sucursalel Regionale CF Craiova, pe linia
curentd simpla dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si halta de miscare Valea Alba
, prin deraierea a 3 vagoane (din care unul rdsturnat) din compunerea trenului de marfi
nr.33321-2 apartinind operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR MARFA” S.A..
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Roméana - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind
siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a 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 accidentel or sau incidentelor feroviare.
Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovétiei sau a raspunderii.

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 ain.(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 stringerea si analizarea informatiilor cu
caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este
cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantel feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale CF Craiova, privind accidentul feroviar produs la data de 30.09.2019, ora
08:15 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, pe linia curentd simpla dintre statia
CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si halta de miscare Valea Alba, in circulatia trenului 33321-2
apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR MARFA” S.A. prin deraierea si
rasturnarea celui de a 10-lea vagon, deraierea ambelor osii ae celui de a 11-lea vagon, precum si
deraierea de 0 osie a celui de a 12-lea vagon, si luand in considerare faptul ca, evenimentul se
incadreaza ca accident feroviar in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit. b) din
Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unel actiuni de
investigare.

Prin Decizia nr.331 din data de 01.10.2019 a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de data de 30.09.2019, ora 08:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, pe linia curentd dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si halta de miscare
(H.m.) Valea Alba, linie simpla electrificata, la km 350+962 s-a produs deraierea celui de a 10-lea
vagon din compunerea trenului de marfa nr.33321-2 al operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR MARFA” S.A. In halta de miscare Valea Alba trenul avea parcurs de trecere pelinia
I directa si de iesire 1n abatere pe diagonala 3-1 in directia Balota. Vagonul nr.10, care circula in
stare deraiatd a intalnit, a lovit si a trecut peste piesele metalice ale schimbatoarelor de cale nr.2 si
nr.10 (in parcursul efectuat pentru trecerea acestui tren pe linia I directd, aceste schimbatoare de
cale se aflau 1n pozitie ,,pe directa”). Dupa ce a trecut de aceste schimbatoare de cale vagonul al 10-
lea s-a rasturnat in partea stanga fata de sensul de mers, antrenand in deraiere vagoanele al 11-lea si
a 12-lea.

Locul producerii accidentului feroviar este prezentat in foto. nr.1.




Lti _— Incul produceril deralertl

== —  sensul dec mers ol trepuloi
Foto. nr.1
Trenul de marfa nr.33321-2 remorcat cu locomotiva ED 043 si locomotivele intercalate EA
239 respectiv. EA 869, precum si personalul de conducere si deservire a acestora apartin
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR MARFA” S.A..
In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat pierderi de vieti omenesti sau
persoane ranite.

Cauzele si factorii care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele cdii in
cuprinsul unei zone de traseu in curba cu deviatie stanga in sensul de mers a trenului, a rotii din
partea dreapta (roata nr.4) a celei de-a doua osii de la vagonul nr.215315038442, a 10-lea din
compunerea trenului de marfa nr.33321-2. Acest lucru s-a produs in conditiile in care, alcatuirea
suprastructurii cdii era necorespunzatoare, permitand deplasarea ansamblului sina - placd metalica
in lungul traverselor de lemn, avand ca efect cresterea valorii ecartamentului caii peste limitele
tolerantelor admise in exploatare.

Factorul care a contribuit la producerea accidentul ui:
- mentinerea in exploatare, in zona producerii deraierii (zona km 350+962), a unor
traverse normale de lemn, a caror stare tehnica impunea inlocuirea acestora, din cauza
neaproviziondrii traverselor necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare.
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Cauza subiacenta
- Nerespectarea prevederilor art.14 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la
tolerantele admise pentru ecartamentul prescris al caii.

Cauza primara

Cauza primara o constituie neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO
SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe
intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intretinere”, parte a sistemului de management
al sigurantei administratorului de infrastructurd feroviara publici CNCF ,,CFR” SA,
referitoare la executarea lucrarilor de intretinere si reparatii periodice a liniilor de cale ferata.

Grad de severitate
Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare, avand
in vedere activitatea in care s-a produs, evenimentul se clasifica, ca accident feroviar, conform

art.7(1), lit.b.

Recomandare de siguranta:

Pana la data intocmirii prezentului raport de investigare, pe linia curentd Balota-Valea Alba-
P.M. Simian s-au produs mai multe accidente feroviare, care au avut cauze similare, in urma carora
AGIFER a emis recomandari de siguranta, care au fost implementate partial.

AGIFER reitereaza recomandarea de sigurantd emisa in raportul de investigare anterior,
respectiv raportul intocmit in urma investigarii accidentului feroviar produs la data de 01.02.2018
pe linia curentd Valea Alba-Drobeta Turnu Severin, la km 349+819, accentudnd necesitatea
implementarii acesteia, respectiv:

wAnalizarea prin actiuni de supraveghere a modului in care CNCF,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice, asigura conditiile pentru ca masurile de
siguranta pe care acesta si le-a propus pentru tinerea sub control a pericolelor si riscurilor
asociate, in legatura cu realizarea mentenantei infrastructurii feroviare publice, sd fie aplicabile.

Totodata Agentia de Investigare Feroviara Romdna-AGIFER atentioneaza administratorul
de infrastructura publica, ca trebuie sa efectueze, intr-un timp cdt mai scurt, reevaluarea masurilor
de siguranta pe care aceasta si le-a propus in ,, Registrul de Evidenta a Pericolelor Proprii CNCF
CFR SA” in legatura cu mentenanta infrastructurii feroviare, astfel incdt acestea sa poata fi
aplicabile in integritatea lor.

Neluarea in considerare a acestei atentionari va avea ca efect cresterea numarului de
accidente pe reteaua feroviard, efect care deja a inceput sa se manifeste”.

Totodata, AGIFER considera ca este necesar ca Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana-
ASFR 1in actiunile de inspectie de stat sa impund administratorului de infrastructurd feroviara
publicd CNCF ”CFR” SA implementarea masurilor dispuse.

Neimplementarea recomandarilor de siguranta are contributie directd asupra stdrii tehnice a
infrastructurii feroviare, iar repetarea accidentelor, care au aceleasi cauze, demonstreaza o slaba
preocupare pentru Imbunatatirea sigurantei circulatiei.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului
Ladata de 30.09.2019, ora 08:15, trenul de marfa nr.33321-2 compus din 41 vagoane tip G din care
primele 37 incarcate cu sticle de plastic cu apa minerala, iar ultimele 4 vagoane goale, remorcat de
locomotiva ED 043 si locomotivele intercalate EA 239 si EA 869, a fost expediat de la statia CFR
Ciumeghiu catre statia CFR Chigina




Trenul de marfa nr.33321-2 a circulat fara probleme pana la statia CFR Drobeta Turnu
Severin. In statia CFR Drobeta Turnu Severin s-au facut miscari de manevra pentru intercalarea
locomotivelor EA 239 si EA 869 intre vagoanele al 15-lea si al 16-lea (datorita traseului cdii cu
rampe mai mari de 20%o) si introducerea la urma trenului a unui grup de 4 vagoane goale. Dupa
indeplinirea conditiilor de expediere, la ora07:40 trenul a fost expediat catre statia CFR Craiova.

De la statia de formare (Ciumeghiu) si pana la statia CFR Drobeta Tr. Severin Marfuri nu au
fost inregistrate probleme in circulatia trenului de marfa nr.33321-2.

Intre statia CFR Drobeta Tr. Severin Marfuri (km 356+337) si statia CFR Balota (km
344+600) este viteza maxima a liniei de 50 km/h. La data producerii accidentului viteza maxima de
circulatie era restrictionata, datoritd starii tehnice necorespunzdtoare a unora dintre elementele
constructive ale suprastructurii feroviare (traverse, sine, elemente ale sistemului de fixare a talpii
sinelor de traverse, etc.), astfel:

- 30km/h — de lakm 353+200 — 352+400;
- 15 km/h — de lakm 352+400 — 350+900;
- 30 km/h — de lakm 350+900 — 345+200.

In timpul circulatiei trenului pe linia curentd dintre P.M. Simian si H.m. Valea Alba, la km
350+962, in cuprinsul unei zone de traseu in curba cu deviatie stanga si in profil transversal
rambleu, la o viteza de 14 km/h, s-a produs deraierea celui de al 10-lea vagon din compunerea
trenului.
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Foto nr.2- Locul producerii deraierii

in H.m. Valea Alba trenul avea parcurs de trecere pe linia I directa si iesire in abatere in
directia Balota peste diagonala nr.3-1.

Pentru realizarea parcursului de trecere a trenului prin H.m. Valea Alba, au fost manevrate,
manipulate si Tnzavorate in pozitie ,,pe directa” schimbdatoarele de cale nr.2 si nr.10 si in pozitie ,,pe
abatere” schimbdtoarele de cale nr.3 sinr.1.
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Desen nr.1 — schita traseului pe care a circulat trenul

Vagonul a 10-lea circuland deraiat a lovit piesele metalice ale sch.nr.2 si sch.10, si dupa
trecerea de sch.nr.10 s-a rasturnat inspre partea stinga, antrenand in deraiere si urmatoarele doua
vagoane. Antrenarea in deraiere a vagoanelor al 11-lea si al 12-lea a condus la ruperea aparatului de
tractiune dintre vagoanele al 11-lea si al 12-lea si a robinetul frontal de aer detip AK delaal 12-lea
vagon, fapt care a avut drept consecinta intreruperea conductei generale de aer a trenului si franarea
trenului.

Distanta parcursa de tren, de la punctul in care s-a produs deraierea vagonului al 10-lea si
pana la oprirea acestuia afost de 1600 m.

Datorita acestui accident, circulatia feroviard intre statia CFR Drobeta Turnu Severin
Marfuri si Hom. Valea Alba a fost inchisa din data de 30.09.2019 ora 08:25 pana in data de
01.10.2019 ora 05:14.

Dupa repunerea pe sine a vagoanelor deraiate si executarea lucrdrilor de reparatie a
suprastructurii feroviare, circulatia feroviara s-areluat in data de 01.10.2019 la ora 22:06 cu vechile
restrictii de viteza de 30 km/h respectiv 15 km/h conform Buletinului de Avizare a Restrictiilor de
Viteza decada 01-10.10.2019.

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

In urma producerii accidentului nu au fost inregistrate victime.

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

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

Locul producerii accidentului feroviar, este Situat pe raza de activitate a Sucursalel Regionale
de Cai Ferate Craiova, pe sectia de circulatie Strehaia — Orsova.

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

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

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



Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotivd este proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR MARFA” S.A. si este intretinuti de agenti economici autorizati ca
furnizori feroviari.

Locomotiva EA 043, care a remorcat trenul de marfa nr.33321-2 si locomotivele intercalate
EA 239 si EA 869 apartin operatorului de transport feroviar de marfi SNTFM , CFR MARFA”
SA., iar activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la aceste locomotive este
asigurata de personalul propriu a operatorului de transport feroviar de marfd sau pe baza de
contracte de prestdri servicii cu operatori economic care detin certificate pentru functia de
intretinere emise de Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana - ASFR.

Vagoanele din compunerea acestui tren apartin si/sau erau detinute (in proprietate sau
inchiriate) de operatorul de transport feroviar de marfi SNTFM ,,CFR MARFA” S.A. Activitatea
de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.
33321-2 a fost asigurata de catre personalul propriu al operatorului de transport feroviar de marfa,
sau pe bazd de contract de prestari servicii incheiat cu unitdfi specializate si certificate ca entitéti
responsabile cu intretinerea de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR.

Personalul de conducere, respectiv de deservire a locomotivelor din compunerea trenului de
marfa nr.33321-2, din data de 30.09.2019, apartinea operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR MARFA” S.A.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfd nr.33321-2 a fost remorcat cu locomotiva electricdi EA 043 si avea in
compunere 41 de vagoane de marfa seria Gbs, din care 37 vagoane incdrcate cu sticle de plastic cu
apa minerald, 4 vagoane goale (ultimele din compunerea trenului) si locomotivele intercalate EA
239 si EA 869. Trenul avea lungimea de 619 metri, 90 de osii, 1463 tone, masa necesara de franat
automat conform livretului de mers 732 tone, in fapt 994 tone, masa franatd de mana conform
livretului de mers 293 tone, in fapt 634 tone.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Proiectia in plan orizontal a traseului cdii ferate corespunde unei curbe care incepe de la km
350+890 si se sfarseste la km 351+356 si este de deviatie stanga in sensul de mers al trenului.
Aceasta curba este alcatuita din doua curbe arc de cerc de acelasi sens, fara curba de racordare intre
ele, ale caror raze au valorile R1=195 m si R,=200 m. fnspre aliniamentel e adiacente, aceasta curba
se racordeazd prin intermediul a doua curbe parabolice care au lungimile L,1=50 m si respectiv
L,»=60 m. Lungimea curbei circulare cu raza R1=195 m este L =110 m, lungimea curbei circulare
cu raza R,=200 m este L=246 m. Pe toatd lungimea curbelor circulare cu razele R; si R»
supraindltarea are valoarea constanta h=95 mm

Sagetile teoretice f; si f,, corespunzatoare curbelor circulare cu razele R; si respectiv Ry,
determinate in raport cu punctul de mijloc a une corzi cu lungimea de 10 m (lungimea corzi
folosita pentru masurarea sagetilor curbelor cu raze de 250 m sau mai mici) au valorile f;=64 mm,
pentru curba cu raza R;=195 m si f,=63 mm, pentru curba cu raza R,=200 m.

Pe curba de la km 350+890-351+356, langa sina de la firul interior este montata contrasina
realizata din sind tip 60.

Punctele caracteristice ale curbei sunt: AR; km 350+890, R1C; km 350+940, C1C, km
351+050, C2,R, km 351+296 si R,A km 351+356.
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Desennr.2 - diagrama sagetilor teoretice calculate pentru curbele circulare
cu razele R; si Ry, in punctul de la mijlocul corzi cu lungimea de 10 m

Trenul de marfa nr.33321-2 a circulat in sens invers kilometrarii liniei.
In zona producerii deraierii, traseul caii ferate in profilul longitudinal este in declivitate de
26,00%o (rampa in sensul de mers al trenului).

Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura cdii in zona producerii deraierii este cale cu joante, alcatuita din sine tip 49
cu lungimea de 25 m montate pe traverse de lemn normale. Fixarea sinelor de placile metalice este
realizata atat prin sistemul de prindere rigida tip K, cat si cu sistemul de prindere elastica tip SKL12
sau SKL 24. La unele dintre traverse fixarea sinelor de placile metalice era realizatd prin
combinarea acestor tipuri de prindere (foto nr.3).



% i g A 'S
Foto nr.3 - sind fixata de placa metalica cu cleme elastice tip SKL 1

2 5i SKL 24

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

Pe capetele unora dintre traverse, la capatul placilor metalice pe care reazema talpile sinelor,
erau montate jumatati de placi metalice fixate de traverse prin intermediul tirfoanelor.

Foto nr. 4 — jumatati de placi metalice montate inspre exteriorul caii
pe capetele traverselor
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Starea tehnicd a unora dintre traverse nu permitea fixarea placilor metalice prin strangerea
tirfoanelor.

Foto nr.5 — traversa necorespunzatoare

Prisma de piatrd spartd era completd, dar in cuprinsul ei avea zone colmatate, in care
crescuse vegetatia.

Foto nr.6 — prisma de piatra sparta cu zona colmatata

Unele dintre capetele traverselor erau acoperite de pamant, ceia ce reprezinta un impediment
in identificarea, cu ocazia reviziilor tehnice ale caii, a eventualdlor defecte ale starii tehnice a
traverselor respective pe zona de fixare a placilor metalice, si a elementelor sistemului de fixare a
sinelor si a contrasinelor de traverse.

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

Accidentul feroviar s-a produs la km 350+962, in zona in care viteza maxima de circulatie
(de 50 km/h) era restrictionata la 15 km/h.
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Desen nr.3 — Restrictiile de viteza existente pe linia curenta dintre statia CFR Balota
si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri 1a data producerii deraierii

C.2.3.2. Instalatii

Atat halta de miscare Valea Alba, cat si statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri sunt

dotate cu instalatii de dirijare a traficului feroviar tip CED CR3 (centralizare electrodinamica).

C.2.3.3. Locomoative

Principalele caracteristici tehnice ale acestor tipuri de locomotive sunt:

= falul curentului

»  tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact

» frecventa nominala

= formulaosilor

* lungimea intre tampoane

= ecartament

" sarcinapeosie

= viteza maxima

* raza minima de Inscriere in curba
= transformator principal tip

*  puterea nominala

= frana electrica

. echipamentul de frana pneumatica

- dternativ monofazat
- 25kV/19kV/27,5kV
-50Hz

-Co’ -Co’

- 19.800 mm

-1.435 mm

-21t

- 120 km/h

-90m

- TFVL 580

- 5100 kW

- reostatica

- automata tip KNORR KE-
GPR;

*  motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108.

Fotonr.7
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C.2.3.4. Vagoane

Vagoanele implicate in accident:

In accident au fost implicate 3 vagoane de marfa, seria Gbs, cu ampatamentul de 8,00 m, toate

incarcate cu recipiente din plastic umplute cu apa minerald, dupa cum urmeaza:
= vagonul nr.21531503844-2 (al 10-lea in compunerea trenului), proprietate SNTFM CFR
“MARFA” SA, RP 6REV 23.05.2014 efectuat la operatorul economic identificat prin codul
SPC (Palas), vagon pe doua osii, seria Gbs, frana tip KE GP;
= vagonul nr.21531502416-0 (al 11-lea in compunerea trenului), proprietate SNTFM CFR
“MARFA” SA, RP 6REV 17.10.2014 la operatorul economic identificat prin codul GTFB,
vagon pe doua osii, seria Gbs, frana tip KE GP;
= vagonul nr.21531502107-5 (al 12-lea in compunerea trenului), proprietate SNTFM CFR
“MARFA” SA, RP 6REV 10.11.2014 la operatorul economic identificat prin codul GTFB,
vagon pe doua osii, seria Gbs, frana tip KE GP;

C.2.4. Mijloace de comunicare

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

C.2.5. Declangarea planului de urgentda feroviar

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuatd conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romand — AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviard publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfi SNTFM "CFR MARFA" SA, Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta al
judetului Mehedinti, Garzii de Mediu Mehedinti si ai Politiei Transporturi Feroviare — Postul
Balota.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

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

C.3.2. Pagube materiale
Din documentele transmise de catre gestionarul de infrastructurad feroviara publica si operatorul de
transport feroviar de marfd, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea totala estimativa

a pagubelor, la momentul intocmirii prezentului raport, este de 22.447,13 lei cu TVA. In

conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol doar in
clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Urmare a producerii accidentului linia curentd cuprinsa intre statia CFR Drobeta Turnu
Severin Marfuri si halta de miscare Valea Alba a fost inchisa incepand din data de 30.09.2019 ora
08:25, pana in data de 01.10.2019 ora 05:14, ora la care circulatia a fost reluatd cu vechile restrictii
de viteza, dupa ridicarea materialului rulant deraiat si remedierea defectelor delalinie.

In acest interval orar au fost anulate 7 trenuri, au fost introduse 13 trenuri suplimentare, iar
10 trenuri au cumulat un numar de 626 minute intarziere.

Calatorii au fost transbordati cu mijloace auto.

C.4. Circumstante externe
La data de 30.09.2019, la ora producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe circulatia trenului, temperatura in aer era 18°C, iar vizibilitatea buna.

C.5. Desfasurarea investigatiei
13



C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructura feroviard publica

CNCF ”CFR,, SA.

Avand 1n vedere faptul ca, in anul 2019, pe raza de activitate a aceleiasi subunitati
responsabila cu mentenanta infrastructurii feroviare (Districtul d Linii nr.4 Balota) si pe aceiasi linie
curenta (Balota-Valea Alba-Post Macazuri Simian), intr-o perioada de timp de 4 luni, respectiv in
perioada septembrie-decembrie, s-au produs un numir de 3 accidente (deraieri de vehicule
feroviare) la datele de 30.09.2019, 05.09.2019 si 20.12.2019, pentru toate aceste accidente
investigate, a fost efectuata o singura chestionare a personalului implicat.

In urma chestionarii au rezultat urmitoarele informatii relevante:

Referitor |a asiqurarea resurselor pentru realizarea mentenantei

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

Din punct de vedere al structurii organizatorice districtul este dimensionat pentru a functiona
cu un numar de 4 echipe pentru intretinerea liniilor si aparatelor de cale si 4 distante de revizie
tehnica pejosa caii.

Din punct de vedere al numarului de personal autorizat alocat pentru conducerea echipelor si
efectuarea reviziei tehnice a cdii, In structura districtului sunt un numar de doi sefi de echipa si 4
revizori de cale.

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

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

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

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

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

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

In decursul anilor 2018 si 2019 conducerea Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin a intocmit si a
inaintat catre conducerea Sucursalei Regionale CF Craiova actele nr.224/14/196/11.04.2018,
nr.224/22/71/18.04.2018, nr.224/14/687/01.11.2018, nr.224/14/73/18.02.2019,
nr.224/21/T/76/17.07.2019 si nr.224/14/25/336/04.12.2019 prin care a adus la cunostinta acesteia
dificultatile pe care le intdmpina in realizarea mentenantei infrastructurii feroviare pe raza de
activitate a sectiei, datoritd neasigurdrii tuturor resurselor necesare, in special a traverselor de lemn
si a fortei de munca.

In urma celor solicitate de conducerea Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin, intre Sucursala
Regionald CF Craiova si o societate autorizata AFER a fost incheiat un contract pentru executarea
lucrarilor de inlocuire a traverselor de lemn necorespunzatoare pe linia curentd Valea Alba-Post
macazuri Simian 9Contractul nr.223/06.05.2019). Lucrarile au fost executate pe zona km
351+405+352+401, pe aceastd zona fiind inlocuite un numar de 1492 buc. traverse de lemn
normale.

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

Sectia L4 Drobeta Turnu Severin a mai solicitat conducerii Sucursalei Regionae CF
Craiova ca 1n programul de lucrari pentru anul 2020 sa fie cuprinse lucrarile de reparatii aliniei |
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directd din statia CFR Balota cap X si cap Y cu inlocuirea unui numar de 78 schimbatoare de cale
tip 49, cu schimbatoare de cale tip 60 montate pe traverse de beton armat si cu lucrarile aferente de
refacere a stratului de repartitie de sub prisma de piatrd spartd. Avand in vedere complexitatea
lucrarilor si valoarea mare a acestora, aceste lucrari nu au putut fi cuprinse in programul pentru anul
2020, urmand a fi analizatd posibilitatea promovarii acestor lucrari in programul de investitii al
Sucursalei Regionale CF Craiova.

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

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

Ultima verificare a geometriei caii, Tnainte de producere accidentului a fost efectuatd cu
vagonul de masurat calea (VMC) la data de 25.09.2019.

In urma aceste verificari, pe linia curenti Balota-Valea Albi-P.M.Simian au fost inregistrate
un numar de 52 defecte, dintre care pana la finalul anului 2019 au fost remediate 29 defecte. La data
de 19.02.2020 au fost remediate toate defecte inregistrate de vagonul de masurat celea la data de la
data 25.09.2019.

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

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

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de

Siguranta Feroviarda Romana din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviarda pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii §i exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al Intretinerii si exploatdrii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

La data producerii accidentului feroviar sistemul de management al sigurantei feroviare
cuprindea, in principal:
= declaratia de politica in domeniul sigurantei;
= manualul de management;
= obiectivele generale §i cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului UE nr.1169/2010.

In conformitate cu Anexa 3a Legii nr.55/2006, la nivelul Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova au fost difuzate ,,Obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei
feroviare" pentru perioada2014+2017, iar prin decizii scrise ale Directorului Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Craiova, sefii compartimentelor din cadrul acestei sucursale, au fost numiti
responsabili cu Sistemul de Management al Sigurantei Feroviare in cadrul structurilor proprii.

15



In anul 2018 CNCF ,,CFR” SA a emis si a difuzat Sucursalelor Regionale CF documentul
,, Politica C.N.C.F. CFR SA” in domeniul Sistemului de Management Integrat Calitate - Mediu -
Sigurantd Feroviard, document semnat de Directorul General al Companiei. In baza obiectivelor
enumerate in aceastd declaratie, Sucursala Regionald CF Craiova a emis si difuzat documentul
»Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018.

in cursul anului 2019 administratorul de infrastructura feroviara publica, in conformitate cu
prevederile Regulamentelor (UE) nr.1169/2010, si nr.762/2018 si tinand cont de cerintele
standardelor SR EN ISO 9001:2015 si SR EN ISO 1400:2015 privind sistemele de management
calitate-mediu, si-a revizuit si si-a actualizat politica in domeniul Sistemului de Management
Integrat Calitate - Mediu - Siguranta Feroviara, pe care a transmis-0 sucursalelor regionale CF la
data de 16.09. 2019 (dupa producerea accidentului) pe care, de asemenea, a transmis-o sucursalelor
regionae CF.

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

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

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

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

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

Constatarile comisiei de investigare referitoare la starea tehnica in care se aflau traversele de
lemn normale din zona in care s-a produs deraierea, precum si informatiile obtinute in urma
analizdrii recensamantului traverselor de lemn normale necorespunzitoare intocmit de catre
structura responsabilda cu mentenanta infrastructurii feroviare publice din cadrul Sucursalei
Regionale CF Craiova, au evidentiat cd, au fost mentinute in exploatare traverse de lemn a caror
stare tehnica impunea inlocuirea acestora. Totodata valorile mari ale ecartamentului caii masurate in
stare statica (peste valoarea maxima admisa de prevederile art.1, pct. 14.1 din codul de practica
LInstructia de norme §i tolerante pentru constructii si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal
nr.314/1989) pe zona in care s-a produs accidentul feroviar, indica faptul ca, acest parametru al
geometriei cdii (ecartamentul) nu mai era tinut sub control prin lucrari de mentenanta.

Constatarile privind respectarea ,, Instructiei de norme §i tolerante pentru constructia si
intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” — cod de practica, referitoare la luarea
masurilor pentru inlocuirea traverselor de lemn au scos in evidenta abateri de la acest cod. Acest
fapt reprezinta un pericol, care se manifesta prin posibila deraiere a vehiculelor feroviare si apare in
contextul unei mentenante necorespunzatoare a suprastructurii caii.

Masura de siguranta pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF ,,CFR” SA si-a
propus-o, este respectarea prevederilor art.25 - pct.2 si 4 din codul de practica ,, Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989”. Responsabilitatea aplicdrii acestei masuri revine personalului cu responsabilitati SC
din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

Montarea unor jumatati de placi metalice pe capetele unora dintre traversele de lemn dinspre
firul exterior al curbelor, pentru a bloca deplasarea sinei de pe firul exterior al curbelor in sensul
cresterii valorii ecartamentului cdii, este o improvizatie si n acelasi timp este dovada faptului ca
structura responsabila de executarea lucrdrilor de intretinere si de reparatie a infrastructurii feroviare
nu dispune de resurse suficiente (materiale si umane) pentru realizarea acestora.
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Districtul 4 Balotaare in intretinere:

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

jonctiune dubla).

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

In zona producerii deraierii declivitatea traseului caii era de 26%o.

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

Aplicarea prevederilor codului de practica ,, Intretinerea liniilor ferate, nr.300 din 1982
pentru determinarea numarului de kilometri conventionali pe districtul 4 Balota, in functie de
numarul de kilometri de Intretinere si de reparatie periodica (rezultati in urma recensamantului), a
pus in faptul, cd acestui district 1i revin un numar de 71,648 km conventionali. Conform
prevederilor aceluiasi cod de practicd, pentru mentenanta 71,648 km conventionali acest district ar
fi trebuit sa aiba in structura sa nu numar de 70 muncitori.

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

Datorita faptul ca forta de munca este atat de redusa, are implicatii directe in activitatea de
mentenanta, deoarece pentru unele lucrari nu se poate asigura, cu numarul de muncitori ai
districtului, formatia minimd de muncitori (meseriasi cale) reglementata prin codul de practica
»Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curenta si reparatia periodica a liniilor de cale ferata
normald/1990”. De asemenea, administratorul de infrastructura feroviara publica nu poate respecta
termenele si perioadele precizate in codurile de practica, pentru executarea unora dintre lucrarile de
intretinere curenta sau de reparatie periodica.

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

Referitor la starea generald aliniel pe intreaga raza de activitate a Sectiei L4 Drobeta Turnu
Severin si in mod special pe distanta Balota-Valea Alba-Post Macazuri Simian, comisia face
referire si la actul nr.224/14/73/18.02.2019 al Sectiei adresat urmatorilor: SRCF Craiova —
domnului director regional, Diviziei Linii Craiova — domnului sef de divizie, RRSC Craiova-
domnului sef de revizorat, Oficiului Juridic al SRCF Craiova- domnului sef de oficiu, Serviciului
Resurse Umane din cadrul SRCF Craiova— domnului sef de serviciu.

Prin acest document, conducerea sectiei reclama starea precara a infrastructurii administrate
precum si lipsa de personal, materiale si utilaje, fapt care conduce la aparitia tot mai multor
accidente, cu repercusiuni tot mai grave ce pot duce intr-un final lainchiderea liniei.

Dintre neconformitatile prezentate in document, cele mai relevante sunt:

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

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

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

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

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

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

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

- stabileste modul in care se face dimensionarea unitatilor si a subunitatilor responsabile cu
mentenanta feroviara,

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

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

Acest cod de practicd prevede de asemenea perioadele ciclice de executare a lucrarilor de
reparatie periodica a liniilor in functie de:

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

- tipul de sina;

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

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

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

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

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

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

- executarea lucrdrilor de intretinere fard respectarea prevederilor din procedurile SMS si ale
codurilor de practica,

- introducerea restrictiilor de viteza si mentinerea acestora perioade indelungate de timp (viteza
de circulatie pe linia curentd Balota-Valea Alba-P.M. Simian este restrictionata la 30 km/h din
anul 2014).

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

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

Prevederile codurilor de practicd ,,Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea
nr.329/1995” (cap. 6, pct. 6.7) si ,,Instructiuni pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuata cu
automotorul TMC/2007” (cap. VI, sectiunea a 2-a, art. 225), referitoare la remedierea in termenele
prevazute de acestea a defectelor geometriei caii ar trebui sa fie sub stricta coordonare a
personalului care urmareste aplicarea sistemului de management al sigurantei. Neremedierea la timp
a defectelor geometriei caii conduce in mod evident la pericolul de producere deraierii. Comisia a
constatat ca la nivelul districtului/sectiei s-au facut eforturi de eliminare a cestor defecte, dar lipsa
de materiale si forta de munca a condus la o prelungire a termenelor de executie a lucrarilor cu pana
la6 luni.
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In exploatare, amplitudinea unui defect al geometriei ciii creste indiferent de viteza de
circulatie a materialului rulant, astfel ca, riscul de producere a unui accident feroviar nu se reduce
prin simpla restrictionare a vitezei de circulatie.

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

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

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

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

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

La capitolul 5.2. din aceastd procedura — Etapele procesului de management al riscurilor,
pct.5.2.1. — ldentificarea riscurilor, comisia a constatat ca CNCF ,,CFR” SA, prin structurile
organizatorice, trebuia sa identifice riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata si obiectivele
stabilite”, riscurile nou identificate fiind completate in formularul de ,,alerta de risc”, anexa a
procedurii. Prin actul nr. 72/6/867/13.09.2019, SRCF Craiova a emis ,,Registrul de riscuri
centralizator” — anul 2019, intocmit in baza noii proceduri. De asemenea, toate pericolele SMS
trebuiau Inregistrate in "Registrul de evidenta pericolelor", intocmit conform noii proceduri.

Comisia a constatat faptul cd neinlocuirea traverselor de lemn necorespunzatoare nu este
mentionatd in acest Registru, desi pericolul neefectuarii acestui tip de lucrari are consecinte grave in
siguranta circulatiei, manifestandu-se foarte des in ultimii ani, iar neremedierea defectelor de gradul
3 si 4 Inregistrate de VMC, sau neremedierea defectelor inregistrate cu automotorul TMC nu sunt
de asemenea mentionate. Se face referire doar la defectele de gradul 5-6 inregistrate in urma
masuratorilor cu VMC si la unele lucrari efectuate pe calea cu joante in perioada 15.1V-15.X, fara a
se specifica care sunt acestea si prin neexecutarea acestora ce pericole se pot genera de catre fiecare
in parte.

Comisia a procedat |a chestionarea acestui personal, conform prevederilor art. 51, lit. f) din HG
117/2010, acesta declarand ca avea cunostintd de existenta unor neconformitati pe zona producerii
accidentului, dar ca nu a putut lua masuri suplimentare privind siguranta circulatiei, din lipsa de
materiale si fortd de munca. De altfel, documentul ,, Recensamantul traverselor” — pentru anul 2019
intocmit si pus la dispozitie de Sectia L4 Drobeta Turnu Severin, evidentiazd faptul ca pe
hectometrul 350+900+351+000 pe care s-a produs deraierea, era necesar de inlocuit un numar de 87
de traverse de lemn normale de inlocuit in urgenta I, iar pe intreg kilometrul 350+000-351+000 au
fost recenzate un numar de 654 de traverse de lemn normale de inlocuit in urgenta I.

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

In concluzie, comisia de investigare considerd ca, desi la nivelul administratorului de
infrastructura feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010,
., exista proceduri care garanteaza ca infrastructura este gestionatd si exploatata in sigurantd,
tinandu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii prin intermediul
retelei respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de complexitatea
operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu sunt respectate, revizuite sau implementate in
totalitate, iar consecintele 1n activitatea de mentenanta a liniilor sunt din ce in ce mai grave.

Comisia de investigare concluzioneaza ca:

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

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

3. Este necesara reevaluarea Registrului de riscuri centralizator — anul 2019, intrucat pericolul
manifestat cu ocazia accidentului (neinlocuirea traverselor de lemn necorespunzitoare) nu este
identificat in acest Registru, de asemenea pericolele complementare de tipul neremedierii
defectelor inregistrate Tn urma masuratorilor cu VMC sau TMC sunt identificate partial.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport SNTFM
»CFR Marfa” SA
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de
operator de transport feroviar de marfa, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2004/49/CE privind siguranta
pe cdile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul MTI nr.884/2011 si completat prin Ordinul MTI
nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectudrii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania si detinea:
. Certificatul de sigurantd - Partea A, cu numar de identificare RO 1120170020 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romand certificd acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar in conformitate cu legislatia national;
. Certificatul de sigurantd - Partea B, cu numar de identificare RO 1220170103 prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana certifica acceptarea dispozitiilor adoptate de
intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice necesare pentru functionarea in
siguranta pe reteaua relevantd in conformitate cu legislatia nationala.

Totodata, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.445/2011, SNTFM ,,CFR
Marfa” SA detine Certificat de entitate responsabild cu intretinerea vagoanelor de marfa cu numar
de identificare RO 1220170103 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana confirma
acceptarea sistemului de intretinere.

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

norme si reglementari:
» Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,
» Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
- nr.314/1989;
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* Instructia de intretinere a caii nr. 300/2003;

* Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei In care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997;

» Instructia pentru determinarea defectelor sinelor si pentru verificarea sinelor in cale nr.306/1972;
» Instructia pentru folosirea vagoanelor de masurat calea nr.329/1995;

» Instructiuni pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/2007;

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

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

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

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

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

= Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;

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

= Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815 din 26.10.2005;
» Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;

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

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

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

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

* Regulamentul (UE) nr. 1077/2012 a Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o
metodd de siguranta comund pentru supravegherea exercitatd de autoritatile nationale de sigurantd
dupa eliberarea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de siguranta;

» Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comund pentru monitorizarea pe care trebuie s o aplice administratorii de infrastructura
dupa primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd precum si entitatile
responsabile cu Intretinerea;

» Regulamentul (UE) nr. 445/2011 a Comisiei din 10 mai 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului(UE)
nr. 653/2007;

* Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

= Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul
feroviar din Romania;

= Ordinul nr. 2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei
care urmeaza sa desfagoare pe propria raspundere activitafi specifice transportului feroviar;

= Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind
implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru
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perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER;
= Proceduri din cadrul SMS ale CNCF ,,CFR” SA;
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surse si referinte:

= copii ale documentelor solicitate de membrii comisiel de investigare, depuse ca anexe la dosarul
deinvestigare;

= fotografii realizate la fata locului imediat dupa producerea accidentului de catre membrii
comisiel deinvestigare;

» documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;

» rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la
materialul rulant deraiat;

» examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura,
instalatii feroviare si tren;

» marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privirelalinie

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

gabaritului

Referitor la pozitia materialului rulant deraiat

La data de 30.09.2019, ora 08:15 trenul de marfa nr.33321-2 apartinand operatorului de

transport feroviar de marfi SNTFM "CFR MARFA" SA a fost expediat de la statia CFR Ciumeghiu
avand ca destinatie statia CFR Chigjna. Trenul a plecat din statia CFR Drobeta Turnu Severin laora
07:40. Pe linia curentd dintre statia CFR Drobeta Turnu Severin Marfuri si H.m. Valea Alba, in
jurul orel 08:15, in cuprinsul unui traseu in curba cu deviatie stdnga in sensul de mers al trenului, in
zona cu profil transversal rambleu si declivitate de 26,00%0 (rampa in sensul de mers al trenului) in
zona km 350+962, s-a produs deraierea celui de al 10-lea vagon, urmata de deraierea urmatoarelor
2 vagoane si apoi de ruperea aparatului de tractiune dinspre cel de al 11-lea vagon si ruperea
conductel generale de aer a trenului, fapt care a condus la oprirea trenului ca urmare a masurilor
luate de mecanicul de locomotiva. In aceste conditii, pani la oprirea completi a trenului, cel de al
10-lea vagon a circulat in stare deraiatd pana la schimbatorul de cale nr.2 din halta de miscare Valea
Alba, a rulat deraiat peste schimbatorii de cale nr.2 si nr.10, cu acces la linia 1, S-a rasturnat
antrenand in deraiere al 11-lea si al 12-leacare se aflau dupa acesta.

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

urmatoarea (foto nr.8):

- vagonul a 10-lea era deraiat de ambele osii si rasturnat pe partea stanga in sensul de
mers al trenului, cu osia corespunzatoare rotilor 3-4, la o distanta de aproximativ 3,5 m
de sina din dreapta liniei in sensul de mers si osia corespunzitoare rotilor 1-2 la o
distanta de aproximativ 1,5 m de sina din dreapta liniei in sensul de mers.

- vagonul a 1l1-lea era deraiat de ambele osii, pe partea stingd in sensul de mers al
trenului, cu osia corespunzatoare rotilor 3-4, la o distanta de aproximativ 0,9 m de sina
din dreapta liniei in sensul de mers si osia corespunzdtoare rotilor 1-2 la o distantd de
aproximativ 3,0 m de sina din dreapta liniei In sensul de mers.

- vagonul al 12-lea era deraiat de prima osie in sensul de mers al trenului (rotile nr.1 si
nr.2) cu roata de pe partea dreapta (roata nr.2) sens mers in exteriorul liniei la circa 30
de cm de sina din dreapta si cu roata din partea stinga (roata nr.1) intre sine;
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Foto nr.8 — pozitia in care se aflau vagoanele care au deraiat

Referitor la urmele lasate de materialul rulant care a circulat in stare deraiatd

Trenul a circulat 1n sens invers fatd de sensul de kilometrare a liniei.

Deraierea s-a produs, la km 350+962, pe o zona de traseu in curba cu deviatie stanga fata de
sensul de mersal trenului (curbanr.2 din desenul nr.4).

In sensul de mers al trenului, dupid curba cu deviatie stinga traseul ciii ferate este in
aliniament pe o lungime de 147 m, dupa care urmeaza o curba cu deviatie dreapta (curbanr.1 din
desenul nr. 4).

La km 350+962 (punct notat O) pe sina din partea dreapta (sina de pe firul exterior al curbei
cu deviatie stanga) a fost identificatd o urma de parasire a suprafetei de rulare a ciupercii sinei de
catre O roata care a cazut intre firele cdii, foarte aproape de fata laterald activa a ciupercii acestei

: __Iﬂ
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Fotonr.9 - firul exterior al curbel - sina din partea dreapta a sensului de mers al
trenului urma de parasire a suprafetei de rulare a ciupercii sinei si de
cadere a rotii intre sine

in sensul de mers al trenului, dupa trecerea de punctul O, pe muchia superioari a eclisei
interioare de la joanta rostului de dilatatie care era pozitionat in dreptul celei de a doua traverse
(joanta dinspre firul exterior a curbel), a fost constatata 0 urma de lovire a muchiei superioare a
eclisal care continud cu urma de rulare a buzei rotii pe fata superioara a umarului eclisei.
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Foto nr. 10 - urma de lovire a eclisei si derulare a buzei bandajului unei roti

Dupa trecerea peste umarul superior al eclisei, urma de rulare a rotii intre firele caii continua
pe capetele suruburilor verticale ale sistemului de fixare a sinelor de traverse.

La o distanta de 50 m dupa trecerea de punctul 0, respectiv la km 350+912, in exteriorul
cdii, pe partea stanga, langa sina de la firul interior al curbei a fost constatatd 0 urma de cadere a
unei roti care a rulat pe aceasta sina.

Foto nr. 11 sina de la firul interior al curbei - punctul in care roata din partea stanga
acelel deadoua osii a cazut in exteriorul caii de rulare, inspre interiorul curbei

De lakm 350+912 pana la km 350+743, pe curba cu deviatie stanga fata de sensul de mers

al trenului si pe aliniamentul de dupd aceasta, au fost constatate urme de rulare in acelasi plan, atat
intre firele cdii, cat si in exteriorul cdii.
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Desen nr. 4 — urmele lasate de materialul rulant care a circulat deraiat

Dupa trecerea de aliniamentul cu lungimea de 147 m, la inceputul curbei cu deviatie dreapta
(in sensul de mers al trenului, respectiv la km 350+743, pe capatul contrasinei de langa sina firului
interior a curbei, a fost constatata urma de lovire a capatului acesteia, urma care continua pe fata
superioard a contrasinei, pe toatd lungimea acesteia.

Aproximativ paralel cu urmade rulare pe fata superioara a intregii contrasine, dar pe partea
stangd, in exteriorul cdii, urmele de deraiere anterior (urmele care incep din punctele 1 si 2 din
desenul nr.4 continud pana in zona schimbatoarelor de cale nr.2 si nr.10 din capatul Y al H.m.
Valea Alba.

La km 350+712, in cuprinsul acestei curbe cu deviatie dreapta, a fost constatatd urma de
cadere intre firele cdii a unei roti care rula pe ciuperca sinel corespunzatoare firului exterior al
curbei cu deviatie dreapta (punctul 3 desen nr.4). In dreptul acestei urme, in partea dreapta (fatd de
sensul de mers) a fost constatatd urma de escaladare a flancului activ al ciupercii sinei
corespunzatoare firului interior al curbei si de cadere a respectivei roti in exteriorul caii (punctul 4
din desen nr.4). De la acest punct, urmele de deraiere care incep de la km 350+712 continud pana in
zona schimbatoarelor de cale nr.2 si nr.10 din capatul Y al H.m. Valea Alba.

In Hm. Valea Albid au fost constatate urme de lovire a elementelor constructive ale
schimbatoarelor de cale nr.2 si nr.10, ca urmare a deraierii si a rasturnarii vagonului al 10 si a
deraierii vagoanelor al 11-lea si al 12-lea de la locomotiva.
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Desen nr.5 — zona afectata de deraiere

Semnalul de iesire X | era lovit si se afla sub vagonul al 10-lea, care in urma deraierii si
lovirii pieselor metalice ale schimbatoarelor de cale nr.2 si nr.10, s-a rasturnat.
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Foto nr.12 - semnalul de iesire X |

De laurma de parasire a suprafetei de rulare a ciupercii sinei de pe firul exterior al curbei si
de cadere intre firele caii a unei roti din partea dreaptd, respectiv de la km 350+962, urme ae
circulatiei in stare deraiatd a materialului rulant pe elementele constructive ale suprastructurii, au
fost identificate pana la km 349+362, respectiv pe o lungime de 1600 m.

Referitor la starea tehnica a e ementelor constructive ale suprastructurii feroviare si la
geometria cdii in zona producerii deraierii

Prisma de piatra sparta
In zona producerii deraierii prisma de piatrd spartd era completa si colmatata, cu vegetatie in

cuprinsul ei. In unele puncte capetele traverselor erau acoperite de pimant.

Traversele de lemn normale si elementele metalice ale sistemului de fixare a sinelor de

traverse

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

In sens invers de mers al trenului, incepand cu prima traversa dinaintea traversel Ty au fost
numerotate 30 de traverse (traversele T;-Tg), iar in sensul de mers al trenului, incepand cu prima

traversa dupa traversa Tp, au fost numerotate 10 traverse (T - To).
Verificarea starii tehnice in care se aflau traversele de lemn normale si elementele

componente ale sistemului de fixare a sinelor si a contrasinelor de traverse au pus in evidenta
urmatoarele:

In zona punctului 0
Atat traversa din dreptul pct.0 (traversa Top), cat si cele doua traverse care o incadrau,

respectiv traversa Ty (in sens invers de mers al trenului) si Ty (in sensul de mers al trenului) aveau
crapaturi longitudinale.

Starea tehnica in care erau capetele din partea stanga a acestor 3 traverse (capetele dinspre
firul interior a curbei) nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru impiedicarea deplasarii placilor
metalice n lungul traverselor (in sensul cresterii ecartamentului caii).
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Foto nr.13 - traversa din pct.0 (traversa Ty) si traversele adiacente

In sens invers de mers al trenului

Din cele 30 traverse de lemn normale numerotate in sens invers de mers al trenului, 13
(43%) corespundeau din punct de vedere al starii tehnice.

Celelalte traverse erau necorespunzatoare, deoarece starea tehnicd in care se aflau nu
permitea strangerea tirfoanelor pentru a impiedicarea deplasarii placilor metalice in lungul
traverselor (in sensul cresterii ecartamentului cdii).

Neconformitatile constatate la aceste traverse (exceptand traversa Tq care a fost prezentatd
anterior) au fost:

- traversa T, avea fisuri longitudinale pe capatul din partea stangd, care afectau
sistemul de prindere al placii metalice pe care reazema ansamblul sind-contrasina;
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Foto nr.14 - a doua si a 3-a traversa dinaintea pct.0
- (detaliu traversa a 2-a) -

- latraversa T3 placa metalica din partea stanga (pe care erau pozitionate sina de la
firul interior al curbei si contrasina), era ruptd. Acest fapt favoriza deplasarea
ansamblului sind-contrasind in lungul traversei (inspre interiorul curbei), in sensul
cresterii ecartamentului caii;

Foto nr.15 - placa metalica din partea stanga a celei de a 3-atraverse
(traversa T3) dinaintea traversei din pct.0 (traversa To)
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- traversaT, era rupta in apropiere de placa metalica din partea stinga placa metalica, care
era intrata in corpul traversai;

: o NS
Fotonr.16 - traversa T, traversa T, (detaliu A)
- traversd rupta transversal
- placa metalica patrunsa in traversa

- traversa Tg era ruptd in sectiune transversald, iar placa metalica dinspre firul exterior a
curbei patrunsese in traversa,

- traversa T; placa metalica dinspre firul interior al curbei patrunsese in traversa, capetele
tirfoanelor erau inclinate in directia deplasarii placii inspre exteriorul caii, in sensul
cresterii ecartamentului caii;

- traversa Tg placa metalica dinspre firul interior al curbei era deplasata inspre exteriorul
caii, in sensul cresterii ecartamentului;

- traversele T, Tis, Tis, T1s, T2z si Tz aveau fisuri longitudinale, iar starea tehnica in
care se aflau nu permite strangerea tirfoanelor;

- traversa Ty avea fisuri longitudinale care afectau strangerea tirfoanelor la placa metalica
dinspre firul interior al curbei, iar la capatul dinspre firul exterior al curbei lipsea placa
metalica;

- latraversele To4, Tos, Tos pacile metalice dinspre firul interior al curbei erau deplasate in
lungul traversei in sensul cresterii ecartamentului.

In sensul de mers al trenului

Din cele 10 traverse de lemn normale numerotate in sens invers de mers al trenului, 6 erau
necorespunzatoare (60%), deoarece starea tehnica in care se aflau nu permitea strangerea tirfoanelor
pentru a impiedicarea deplasdrii placilor metalice in lungul traverselor (in sensul cresterii
ecartamentului caii).

Neconformitatile constatate la aceste traverse (exceptand traversa T, care a fost prezentata
anterior) au fost:
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- traversele Ts, Tg, Tg aveau fisuri longitudinale, iar placile metalice dinspre firul exterior
al curbei erau intrate in corpul traverselor:

- traversele Tg si Ty Starea tehnicd a traverselor nu permitea strangerea tirfoanelor la
placile metalice dinspre firul interior al curbei.

Referitor |a verificarea geometriel traseului cdii, pe care a circulat trenul

Pentru efectuarea constatdrilor privind geometria cdii si starea tehnica a elementelor
componente ale suprastructurii, incepand de la pct.0 in sens invers de mers al trenului, pe sina de pe
firul interior @ curbei, pe o lungime de 15 m au fost marcate 30 de puncte la echidistante de 0,5 m.
De la pct.0, in sensul de mers a trenului, pe o lungime de 6 m au fost de asemenea marcate un
numadr de 12 puncte la echidistante de 0,5 m.

In punctele marcate au fost efectuate masuratori in stare statici ale ecartamentului si
nivelului transversal al caii, precum si ale sagetilor curbei fatd de mijlocul unei corzi cu lungimea
de10 m.

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

ecartamentul caii

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

suprainaltarea cdii

In cuprinsul curbei km 350+890+km 351+356 compusi din doud curbe circulare de acelasi
sens si cu raze diferite, respectiv R1=195 m si R,=200 m, suprainaltarea are valoarea constanta
h=95 mm pe toatd lungimea celor doud curbe circulare. Aceasta valoare a suprainaltarii a fost
determinatd de catre administratorul de infrastructura feroviara publicd, in conformitate cu
prevederile ,,Instructiei de norme si tolerante pentru conmstructii §i intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989”, luand in calcul viteza maxima de circulatie de 50 km/h de pe
tronsonul de linie curentd dintre statia CFR BalotatH.m. Valea Alba+P.M. Simian=+statia CFR
Drobeta Turnu Severin Marfuri.

Deraierea s-a produs la km 350+960 pe zona km 350+900+352+400 in care viteza maxima
de circulatie a trenurilor era restrictionata al 15 km/h.

Aceastd restrictie de vitezd a fost introdusd la data de 02.07.2019 datoritda deteriorarii
elementelor componente ale suprastructurii caii, preponderent a traverselor normale de lemn, dar si
a sinelor care aveau defecte sau uzuri ale ciupercii sinelor.

Dupa executarea lucrarilor de reparare a zonei din suprastructura caii, care afost afectata de
deraierea materialului rulant, restrictia de viteza de 15 km/h de pe zona 350+900+352+400 a fost
ameliorata la 30 km/h.

Analizarea diagramei valorilor suprainaltarii, masurate in regim static, a evidentiat faptul ca
in unele puncte acestea depdseau valorile tolerantelor admise. Raportate la treapta restrictiei de
viteza de 15 km/h, valorile supraindltarii masurate in regim static pe zona in care s-a produs
deraierea depaseau tolerantele admise pentru nivelul transversal in pct.15 si in pct.18+30.

In sensul de mers al trenului, valorile suprainiltirii masurate in regim static in
pct.6+0) tind si ajung la valoarea maxima a tolerantei de +10 mm in pct.2 (care se afla la
1,00 m inainte de pct.0).

Cresterea valorii supraindltarii conduce la o incarcare mai mare a sinei de la firul
interior al curbei.
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Desen nr.6 — Diagramel e ecartamentului (E), nivelului transversal (H)
si a sagetilor (F)
directiei cdii in curba
Valorile masurate ale sdgetilor fata de mijlocul corzii cu lungimea de 10 m, din 5 in 5 m,
depasesc valorile tolerantelor admise pentru raza curbei in cuprinsul céreia s-a produs deraierea si
viteza mai mica sau egala cu 30 km/h. Astfel valoarea maxima a masuratorilor intre sagetile vecine
eraintre punctele ,,1°” si,,4” de 19 mm si depasea toleranta admisa de 16 mm cu 3 mm.

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

A) Referitor |a lucrarile de reparatie periodica si reparatie capitali

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

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

Neexecutarea la timp a acestor lucrari a condus la degradarea avansatd a elementelor
constructive ale suprastructurii cdii (traverse, sine, elemente de fixare a sinelor de traverse, etc.), a
aparatelor de cale, la colmatarea tot mai accentuatd a prismei de piatrd spartd si a santurilor de
evacuare a apelor pluviale, fapt care a impus restrictionarea vitezei de circulatie.
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Desen nr.7 — evolutia restrictiilor de Viteza

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

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

In perioada 01.01-31.12.2019 au fost executate lucriri de ciuruire integrald a prismei de
piatra spartd, lucrari de burare si ripare mecanizata a caii, precum si de profilare a prismei de piatra
pe zona km 351+060-352+400 din cuprinsul liniei curente dintre H.m. Valea alba si P.M. Simian.

B) Referitor la verificarea geometriei cdii cu vagonul de masurat calea (VMC)
Ultima verificare a geometriei cdii cu vagonul de masurat calea pe linia curenta Balota-
Valea Alba-P.M. Simian-Drobeta Turnu Severin Marfuri, inainte de data producerii accidentului
(inainte de 30.09.2019), a fost efectuata la data de 16.09.2019.
In urma acestei verificari pe zona km 350+950-351+340 (deraierea s-a produs la km
350+960) au fost inregistrate defecte ale ecartamentului caii (largiri) de gradul 5 si 6 cu valori
cuprinse intre 1470 mm -1480 mm, dar si defecte ale nivelului caii (denivelari in lung) de gradul 4.
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La data efectuarii acestei verificari,valori mari ale ecartamentului caii (respectiv 1475 mm)
au fost inregistrate pe banda vagonului de masurat calea si pe urmatoare curba, ce a fost afectata de
circulatia materialului rulant deraiat.

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

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

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

Efectivul de personal muncitor al Districtului 4 Balota este de doar 7 muncitori, efectiv ce
este insuficient pentru remedierea defectelor geometriei caii in termenele prevazute de Instructia
nr.329/1995.

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

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

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

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

Executarea la intervalele de timp prevazute de codurile de practica a lucrarilor de reparatie
periodica, reparatie capitald, impreund cu lucrarile de intretinere, conduc la mentinerea geometriei
caii in parametrii normali de exploatare si la tinerea sub control a riscului de producere a deraierilor.

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

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

C) Referitor la aprovizionarea cu principalele materiale necesare mentenantei (sind
tip 49 si traverse de lemn normale) pe linia curenti Balota-Valea Alba-P.M. Simian
1) Aprovizionare cu sind tip 49

Pe raza de activitate a Districtului 4 Balota, traseul liniei curente dintre statia CFR Balota-
Valea Albd-P.M. Simian are un traseu sinuos (curbe méner de cos) cu raze mici cuprinse intre
195 m si 250 m. in profil longitudinal, traseului acestei linii curente are zone cu declivititi mari a
caror valori sunt cuprinse intre 10%o0+28%o.

Traseul sinuos si declivitatile mari au efect direct asuprauzurii sinei.

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

In baza acestui contract Sucursala Regionali CF Craiova a fost aprovizionati cu 918,654
tone sina tip 49, din care 459,327 a alocat Sectiei L4 Drobeta Turnu Severin pentru inlocuirea
sinelor defecte si a celor uzate existente pe raza Districtului 4 Balota.
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Pana data finalizarii investigatiei, in urma lucrdrilor executate toate sinele defecte de
categoria | existente pe linia curenta a Districtul 4 Balota au fost inlocuite. De asemenea au fost
inlocuiti un numar de 2925 m.1. sind uzatd in curba.

2) Aprovizionarea cu traverse de lemn normale

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, de reprezentantii
administratorului de infrastructura feroviara publica, in urma recensamantului materialelor de cale
efectuat in luna octombrie 2018, pe linia curentd Balota-P.M. Simian km 345+200+3534+200 au fost
recenzate un numar de 3131 buc. traverse de lemn normale necesar de inlocuit in urgenta 1.

Ca urmare a aprovizionarii cu traverse de lemn normale si a executarii lucrarilor de inlocuire
a traverselor necorespunzatoare cu o societate autorizatd AFER, pana in luna octombrie 2019 au
fost inlocuite un numar de 767 buc. traverse.

D) Referitor _la_actiunile _de control si_audit_efectuate de Autoritatea Feroviara
Romina-AFER in conformitate cu prevederile Conventiei nr.21/23.01.2019
Intre Autoritatea Feroviari Romana-AFER si Compania Nationald de Cii Ferate CNCF
»CFR” SA in fiecare an se incheie o Conventie, care are ca obiect, “efectuarea activitatii de control
de stat si audit de sigurantd feroviara si efectuarea activitatii de evaluare a adecvarii procesului de
management al riscului si a rezultatelor acestuia”.

Aceste activitati se presteazd contra cost, Conventia fiind supusa prevederilor Codului Civil

al Romaniei, AFER, in calitate de prestator de servicii, avand urmatoarele obligatii:

”a. sa verifice prin actiuni de control, inspectie de stat si audit de sigurantd feroviard, modul
in care sunt respectate, de catre beneficiar, reglementarile specifice asigurarii
desfasurarii activitatii de transport feroviar In condifii de siguranta -circulatiei,
securitatea transporturilor si calitatea serviciilor, prin efectuarea serviciilor de
transport public sau in interes propriu;

b. sa elaboreze sau sa avizeze reglementarile si instructiile specifice in transportul feroviar;

C. sa efectueze activitatea de evaluare a conformitatii sistemului de management al riscului
st de apreciere a riscului ,activitate care va fi finalizatd prin emiterea Raportului de
evaluare a sigurantei;

d. prestatorul se obliga sa emita Raportul de evaluare a sigurantei in termenele
stabilite in metodologie, la solicitarea beneficiarului, in conditiile prezentarii
tuturor documentelor necesare si a dovezii achitirii tarifului din instiintarea de
plata;

e. activitatea de evaluare a riscurilor va fi efectuatd in baza Metodologiei de cacul a
tarifelor pentru activitatea de evaluare a conformitdtii sistemului de management al
riscului si de apreciere a riscului ,care va fi publicata pe site-ul AFER.”

In virtutea prevederilor Legii 55/2006, in vigoare la data producerii accidentului si a Legii
71/2020, in vigoare la data finalizarii prezentului Raport de Investigare, care stabilesc competentele
legale ale ASFR, precum si Conventiei mentionate mai sus, Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana, a efectuat in intervalul 2017-2019, prin Inspectoratul de Siguranta Feroviara Craiova si
Serviciul Control Siguranta Circulatiei, Audit, din cadrul Autoritatii de Sigurantd Feroviara Roméana
(ASFR), un numar de 9 actiuni specifice acestor structuri, astfel :

- Serviciul Control Siguranta Circulatiei, Audit: o actiune, finalizata cu Fisa de
neconformitati nr.2310/4/142/2018;

- Inspectoratul de Siguranta Feroviard Craiova : 8 actiuni de supraveghere, finalizate cu note
de constatare, trei in anul 2017 (nr.2302/1290/20.03.2017, nr.2302/2203/12.05.2017,
nr.2302/4035/31.08.2017, nr.2302/5143/06.11.2017), doua in anul 2018
(nr.2302/2108/11.05.2018, nr.2302/3261/27.07.2018) si doua 1n anul 2019
(nr.2302/2232/17.05.2019, nr.2302/3744/30.08.2018,).
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In urma analizarii notelor de constatare amintite mai sus, a rezultat ci in cuprinsul acestora
este facutd o prezentare statistica a neconformitatilor in ceea ce priveste activitatea gestionatd de
Divizia Linii Craiova, prezentare care se regaseste in majoritatea notelor de constatare.

Aceasta radiografie a neconformitatilor, a fost si este cunoscuta de Sucursala Regionala CF
Craiova, deoarece identificarea neconformitatilor intrd in atributiile de serviciu ale structurilor
centrale ale regionalel responsabile cu Sistemul de Management al Sigurantei, din acest punct de
vedere notele de constatare prezintd doar o stare de fapt.

De asemenea, din continutul notelor de constatare, rezultd, ca desi ASFR, prin intermediul
Inspectoratului de Siguranta Feroviara-ISF Craiova, cunoaste in detaliu situatia existenta in ceea ce
priveste siguranta circulatiei pe raza Sucursalei Regionale CF Craiova, dispune ca masuri:

- ” se va continua identificarea, evaluarea si monitorizarea riscurilor din activitatea proprie

precum si cele de interfatad ,vor fi stabilite, daca este cazul masuri suplimentare de tinere sub

control a riscurilor in zona tolerabild si se va face o analizd de management a riscurilor
asociate proceselor si sigurantei feroviare, conform cerintelor specificate in Regulamentul

(UE) nr. 1169/2010, precum si reg. (UE) nr. 402/2013.

- procesul de monitorizare va cuprinde modalitati care sa evidentieze ca toate procesele si

procedurile din cadrul sistemului de gestionare a sigurantei sunt aplicate corect si eficient,

in conformitate cu prevederile din Regulamentul (UE) nr. 1078/2012 ”

Cele doua masuri sunt identice atat in 3 note de constatare din anul 2017, in nota de

constatare nr.2302/2108/11.05.2018 si in cele doua note de constatare intocmite in anul

2019.

In nota de constatare nr.2302/5143/06.11.2017 sunt dispuse urmatoarele 3 masuri:

1) ,Lanivelul operatorului economic se va stabili un proces de monitorizare care va
cuprinde modalitati ce vor evidentia faptul ca toate procesele si procedurile din
cadrul sistemului de gestionare a sigurantei sunt aplicate corect si eficient, referitor
la. modul in care sunt respectate reglementarile feroviare specifice privind
functionarea vehiculelor feroviare in perioadele cu temperaturi scazute, de
preintdimpinare si combatere a inzapezirilor la calea feratd, de verificare a asigurarii
Ccu piese de schimb.

2) Se va face o analizd a modului de respectare a prevederilor specifice privind
activitatea de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare si se vor lua masuri
astfel incat aceastd activitate sa isi atingd scopul propus, respectiv sa elimine si sa
previna sistemele gresite de lucru si orice alte neconformitati care pot afecta
siguranta circulatiei.

3) Se va continua identificarea, evaluarea si monitorizarea riscurilor din activitatea
proprie precum si cele de interfata. Procesul de monitorizare va cuprinde modalitati
care sd evidentieze faptul ca toate procesele si procedurile din cadrul Sistemului de
Gestionare a Sigurantei sunt aplicate corect si eficient, in conformitate cu prevederile
din Regulamentul (UE) nr.1078/2012, Regulamentul (UE) nr.1158/2010,
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, precum si Regulamentul (UE) nr.402/2013”.

Avand in vedere cd in intervalul analizat, pe sectia de circulatie Strehaia -Caransebes, in
zona Balota-Valea Alba -Post Macazuri Simian au avut loc 4 accidente, cu cauze sSimilare,
constatam ca masurile dispuse de Inspectoratul de Sigurantd Feroviara-ISF Craiova nu au produs
efecte in ceea ce priveste Tmbundtatirea sigurantei circulatiei, probabil si pentru ca in perioada
analizatd, n nici una din notele de constatare intocmite in urma supravegherii, nu existd nici o
referire la segmentul Balota- Post Macazuri Simian.

Cele prezentate mai sus, coroborat cu obiectul Conventiei, aratd ca masurile dispuse de
ASFR nu si-au atins obiectivul.
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C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice ale acestuia
Q)  Constatari privind vagoanele din compunerea trenului:

» Constatari privind vagoanele nederaiate:
- schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incarcat” de la cele 41 de
vagoane se aflau 1n pozitii corespunzatoare starii vagoanelor;
- legarea vagoanelor nederaiate a fost corespunzatoare;
- toate robinetele de aer tip Ackerman, in pozitie deschisa cu exceptia celor frontale
situate la urmavagonului de semnal;
- vagoanele nr. 11, 17, 26, 28, 29 din compunerea trenului, de la siguranta, cu
instalatia de frana automata izolata;
- toate semiacupldrile flexibile de aer ale conductei generale cuplate pe un singur rand,
iar robinetii de aer erau pe pozitia deschis;
- toate instalatiile de frAnd de mana erau in stare de functionare normala.
> Constatari lalocul accidentului privind starea vagoanele deraiate

= |avagonul nr.21531503844-2 tip Gbs (al 10-lea in compunerea trenului)

Vagonul este proprietate a SNTFM ,,CFR MARFA” SA si avea efectuate urmitoarele tipuri de
revizii:

- revizia periodica (RP) efectuata la data de 23.05.2014 |a operatorul economic identificat prin
codul SPC (Palas);

- revizia intermediara a franei si revizia rularii efectuate in luna noiembrie 2017 la operatorul
economic identificat prin codul SBS (Barbosi);

- frana automata tip KE - GP, pozitie izolata, Defecte Accidentale efectuate la datele de
23.11.2017, la operatorul economic identificat prin codul SBS (Barbosi), 23.10.2018 SSB
(Sibiu). Vagonul era deraiat de ambele osii si rasturnat pe partea stinga in sensul de mers al
trenului, cu osia corespunzatoare rotilor 3-4, la circa 3,5 m de sina din dreapta liniei 1n
sensul de mers §i osia corespunzatoare rotilor 1-2 la circa 1,5 m de sina din dreapta liniei in
sensul de mers. Pe terasament, intre sine, la circa 5 metri in urma osiei corespunzatoare
rotilor 1-2 a aceluiasi vagon, se afla cazut arcul de suspensie in foi corespunzator rotii nr.1
si la circa 1,5 m in urma osiei corespunzatoare rotilor 3-4 a aceluiasi vagon, se afla cazut
arcul de suspensie in foi corespunzator rotii nr.3, acest arc de suspensie 1n foi avand foaia
principala cu ochi rupta de langa legatura arcului (circa 45% din foaia principala prezentand
fisura veche). Roata nr.1 prezenta suport ancora rupt, furca de garda deformata si atelaj inele
cap arc indoit. Usa din partea stangd, in sensul de mers, cazuta, identificata sub vagonul
nr.21531502416-0, (a 11-lea in compunerea trenului). Talerul tamponului de pe partea
dreapta dinspre cel de al 11-leavagon lovit si deformat.

36



= vagonul nr.21531502416-0 (al 11-lea in compunerea trenului), tip Gbs, proprietate SNTFM
,CFR MARFA” SA, avea efectuati revizia periodici (RP) la data de 17.10.2014, la
operatorul economic identificat prin codul GTFB, cu valabilitate pana la data de 16.10.2020.
Revizia intermediara a franei (RIF) si revizia ruldrii (RR) au fost efectuate in luna ianuarie
2018 la operatorul economic identificat prin codul LSI (Simeria)
Frana automatd tip KE-GP are manerul de izolare si alimentare 1n pozitie orizontala (frana
este izolatd), adica nu participd la franarea trenului, acest vagon permitand doar trecerea
aerului prim conducta generala de aer.
Din evidentele proprietarului, a rezultat ca acest vagon a avut urmatoarele defecte
accidentale, care au fost remediate dupa cum urmeaza:
- 18.11.2014 la operatorul economic identificat prin codul SPC(Palas);
- 07.10.2015, la operatorul economic identificat prin codul LBV (Brasov);
- 04.01.2018, la operatorul economic identificat prin codul LSI(Simeria);
- 30.08.2018, la operatorul economic identificat prin codul SSB(Sibiu).
Vagonul eraderaiat de ambele osii.
La capatul dinspre cel de al 10-lea vagon, talerul tamponului din partea dreapta sens de mers
era deformat. Tamponul a fost demontat de pe vagon pentru a permite ridicarea vagoanelor si
pozitionarea acestora pe sine, talerul fiind intrat in peretele frontal al vagonului nr.10.

Tamponul din partea stdngd sens de mers era cazut la o distanta de aproximativ 34 metri fata
de pozitia vagonului deraiat, la circa 7 m distanta de schimbatorul de cale nr.10.

Laroata nr.1, portsabotul, spate sens de mers, eraiesit din axa triunghiulara, interstada era
stramba, iar arcul de suspensie in foi sarit din locasul cutiei de osie.

Laroata nr.2 arcul de suspensie in foi sarit din locasul cutiei de osie.

La roata nr.4 arcul de suspensie in foi sarit din locasul cutiei de osie, furcile de garda fiind
deformate.

Peretele frontal a vagonului, de la capatul dinspre cel de al 10-lea vagon, in partea dreapta
sens de mers era spart si indoit pe o suprafata de 3 mp.

Peretele lateral al vagonului, aflat la capatul dinspre cel de al 10-lea vagon, in partea dreapta,
sens de mers, era spart si indoit pe o suprafata de 2 mp.

La capatul dinspre cel de al 12-lea vagon, peretele frontal al vagonului, era spart si indoit pe
o suprafata de 2,25 mp, iar tamponul din partea dreapta era demontat.
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= vagonul nr.21531502107-5 (a 12-leain compunereatrenului), tip Gbs, proprietate SNTFM
,CFR MARFA” SA, avea efectuati revizia periodica (RP) la data de 25.10.2017, la
operatorul economic identificat prin codul ATM (ACAZIA).
Frana automata tip KE GP are robinetul de izolare si alimentare in pozitia verticald, deci
frana era in actiune. Www
Vagonul era deraiat de prima osie pe partea dreapta sens de mers. Roata nr.2 se afla la
aproximativ 65 cm in exteriorul caii de rulare. La capatul dinspre cel de al 11-lea vagon,
talerul tamponului din partea stanga sens de mers era deformat.

-
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Foto nr.19 — Osia deraiata a vagonului al 12-lea (prima osie in sensul de mers)

-

|

» Constatari privind starea primului vagon deraiat si rasturnat, precum si a celorlalte 2 vagoane
deraiate:
La data de 07.10.2019 1in statia CF Drobeta Turnu Severin Marfuri, a fost verificata in comisie
starea tehnica a celor trei vagoane deraiate.
Cu aceasta ocazie s-au constatat urmatoarele:
= vagonul nr. 21531503844-2,
- reparatia periodica (RP) efectuata la data de 23.05.2014 la operatorul economic
identificat prin codul SPC (Palas);
- revizia intermediara a franei si revizia ruldrii (RIF/RR) efectuata in luna noiembrie 2017
la Atelierul de Reparatii Barbosi (SBS):
- roti cu bandaj aplicat;
- frana detip KE GP,
- tampoane dreptunghiulare de tip A105;
- furcade garda corespunzatoare rotii nr.1 eradeformata;
- perete lateral cu deformatii locale;
- foaa principaa a arcului de suspensie rupta de langa legatura arcului, avand o fisura
veche de aproximativ 45% din sectiune;
- usa laterald partea stinga sens de mers deformata si cazuta de pe sina de rulare;
- ambeleosi deraiate;
- rotilenr.1lsi nr.4 cu urme de lovire pe suprafata de rulare, ca urmare adeplasarii in stare
deraiata a vagonului;
- cotele si dimensiunile geometrice ale osiilor se incadrau in limitele prevazute de
Instructiunile privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare
nr.250/2005;
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vagonul nr. 21531502416-0,

RP efectuata la data de 17.10.2014 la Atelierul de Reparatii Grup Transporturi
Feroviare Bucuresti (GTFB);

RIF/RR efectuata in luna noiembrie 2018 laLinia de Reparatii Simeria (LSI):

roti cu bandaj aplicat;

frana de tip KE GP;

tampoane cu taler rotund detip C75;

furca de garda corespunzator rotii nr.1 deformata;

perete lateral cu deformatii locale;

stalp frontal de colt partea dreapta sens de mers deformat;

ambele osii deraiate;

roata nr.1 cu urme de lovire pe suprafata de rulare ca urmare a deplasdrii in stare
deraiatd a vagonului;

cotele si dimensiunile geometrice ale osiilor se incadrau se incadrau in limitele
prevazute de Instructiunile privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr.250/2005;

vagonul nr. 21531502107-5,

RP efectuata la data de 10.11.2014 |laGTFB;

RIF/RR efectuat in luna octombrie 2017:

roti cu banda) aplicat;

frana de tip KE;

tampoane cu taler dreptunghiular detip A105;

robinet frontal de aer detip AK rupt;

osiacurotilenr. 3 s 4 deraiata;

cotele si dimensiunile geometrice ale osiilor se incadrau se incadrau in limitele
prevazute de Instructiunile privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in
exploatare nr.250/2005;

b)  Constatari privind locomotivele din compunerea trenului

locomotiva ED 043 (locomotiva titulard) care a remorcat trenul de marfa nr.33321-2

instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) a fost in functie si sigilatd;
instalatia de siguranta si vigilentd (DSV) a fost in functie;

instalatia de vitezometru tip IVMS era functie si erasigilata;

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

statia radio-telefon functiona corespunzator;

aparatele de ciocnire §i legare erau corespunzatoare;

compresorul de aer functiona normal;

manometrele de aer erau in stare normala si erau verificate metrologic;

revizia intermediara tip PTAE (proces tehnologic acoperis plus echipamente) si revizia
tip RAC (reviziaacoperisului) au fost efectuate la data de 27.09.2019.

Constatari privind locomotiva EA 869 (locomotiva intercalata) care a remorcat trenul de

marfa nr.33321-2

instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) eraizolata si sigilata;
instalatia de siguranta si vigilentd (DSV) erain functie;

instalatia de vitezometru tip IVMS erain stare de functionare si erasigilata;
instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;

statia radio-telefon functiona corespunzator;

aparatele de ciocnire §i legare erau corespunzatoare;

compresorul de aer functiona normal;

manometrele de aer erau 1n stare normala, verificate metrologic

reviziatip PTAE si revizia tip RAC au fost efectuate |a data de 23.09.2019.
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= Constatari privind locomotiva EA 239 (locomotiva intercalati care a remorcat trenul de
marfa nr.33321-2
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) a fost izolata si sigilata;
- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) a fost in functie;
- instalatia de vitezometru tip IVMS 1n functie si sigilata;
- instalatiile de frand automata si directd erau in stare buna de functionare;
- statia radio-telefon functiona corespunzator;
- aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;
- compresorul de aer functiona normal;
- manometrele de aer erau in stare normala, verificate metrologic
- revizia tip PTAE si revizia tip RAC au fost efectuate la data de 25.09.20109.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS a locomotivei ED 043

(locomotiva titulara) in functie:
Din analiza diagramei instalatiei I[VMS a locomotivei ED 043, pentru intervalul de
remorcare al trenului de marfa nr.33321-2 cuprins intre statia CFR D.T. Severin Marfuri si
locul opririi acestuia in urma deraierii, la km 349+321, a rezultat faptul ca, trenul a circulat
cu viteze inferioare celor prevazute in Buletinul de Avizare a Restrictiilor de viteza (BAR);

S-a constatat din diagrama, cd la momentul producerii deraierii viteza de deplasare a
trenului afost de 24 km/h.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS a locomotivei EA 869
(locomotiva intercalata) in functie:
Din analiza diagramei instalatici IVMS a locomotivel EA 869, pentru intervalul de
remorcare al trenului de marfa nr.33321-2 cuprins intre statia CFR D.T. Severin Marfuri si
locul opririi acestuia In urma deraierii prin Post Macazuri vagonului, la km 349+321, a
rezultat faptul ca, trenul a circulat cu viteze inferioare celor prevazute in Buletinul de
Avizare a Restrictiilor de viteza (BAR).
Locomotiva, fiind intercalata in corpul trenului, a circulat cu instalatia de control punctual al
vitezei — INDUSI izolata.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IVMS a locomotivei EA 239
(locomotiva intercalata) in functie:
Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei EA 239, pentru intervalul de
remorcare al trenului de marfa nr.33321-2 cuprins intre statia CFR D.T. Severin Marfuri si
locul opririi acestuia in urma deraierii prin Post Macazuri vagonului, la km 349+321, a
rezultat faptul ca, trenul a circulat cu viteze inferioare celor prevazute in BAR.
Locomotiva, fiind intercalatd in corpul trenului, a circulat cu instalatia de control punctual al
vitezei — INDUSI izolata.
Ceasul instalatiei de vitezometru al locomotivei EA 239 fata de ceasul instalatiei de
vitezometru al locomotivei ED 043 prezinta o diferentd in minus de 2 minute si 30 secunde.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

C.5.5.1. Timp delucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva ED 043 (locomotiva titulard) ce au
remorcat trenul de marfa nr.33321-2 din data de 30.09.2019 au luat in primire locomotiva la ora
01:30, in statia CFR D.T. Severin. Pana la producerea accidentului feroviar, personalul de
locomotiva a efectuat serviciu 6 ore si 51 minute, aceastd duratd de timp incadrandu-se in limitele
admise de prevederile Ordinului MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul
continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste
locomotive 1n sistemul feroviar din Romania.
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Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotivele EA 239 si 869 (locomotive
intercalate) ce au remorcat trenul de marfa nr.33321-2 din data de 30.09.2019 au luat in primire
locomotivele la ora 04.10, in statia CFR D.T. Severin. Pana la producerea accidentului feroviar,
personalul de locomotiva a efectuat serviciu 4 ore si 11 minute, aceasta duratd de timp incadrandu-
se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256/29.03.2013.

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

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.33321-2 din data de 30.09.2019, detinea
permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical
si psihologic pentru functia detinutd, conform avizelor emise.

C.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
Intrucat aceastd zonid a prezentat si prezintdi probleme deosebite legate de starea
suprastructurii precum si traseul liniei, comisia de investigare a analizat accidentele produse pe
aceasta zona in perioada 2011-2018, accidente incadrate la art. 7(1), litera b) — deraieri de vehicule
feroviare din compunereatrenului.
In urma analizei efectuate a rezultat ci, S-au inregistrat 7 accidente inregistrate la aceasti
categorie, dupa cum urmeaza:

. incadrare conform

Nr. Data Locul Actorii HG 117/2010
crt. | producerii producerii implicati art. |pct. |lit.
1 | 15.02.2011 | Valea Alba CNCF "CFR" SA. SNTFM CFR Marfa S.A. acc.| 7| 1 b
2 | 02.10.2011 | Valea Alba CNCF "CFR" S.A. GRUP FEROVIAR ROMAN SA |acc.| 7 1 b
3 | 15.11.2011 | Valea Alba CNCF "CFR" SA. SNTFM CFR Marfa S.A. acc.| 7 1 b
4 ] 20.11.2013 | Valea Alba — Balota CNCF "CFR" SA. SNTFM CFR Marfa S.A. acc.| 7| 1 b

SC VEST CONSTRUCT SRL Bragov
. CNCF"CFR" SA,; . .
5 | 09.12.2013 | Valea Alba - Balota SC VEST CONSTRUCT SRL Brasov DB Schenker Rail RomaniaS.R.L. |acc.| 7 1 b
02.08.2016 | Valea Alba CNCF "CFR" SA. SNTFM CFR Marfa S.A. acc.| 7| 1 b
7 | 01.02.2018 | V2Iea Albd - Drobeta CNCF "CFR" SA. GRUP FEROVIAR ROMAN SA |acc.| 7| 1 | b
Turnu Severin Marfuri

- toate accidentele analizate au avut loc pe curbe, prin escaladarea firului exterior al acestora
sau prin caderea rotii in interiorul cii;

- accidentele produse in anul 2011 au avut ca factori care au contribuit la producerea acestora
si defecte inregistrate la materialul rulant;

- incepand cu anul 2013, toate accidentele inregistrate au avut printre factorii care au
contribuit la producerea acestora starea necorespunzatoare a cdii, astfel:

. lipsa contrasinelor pe firul interior al curbelor, acolo unde se impunea acest lucru,

" neremedierea tuturor defectelor mai mari de gradul 3 inregistrate la masuratorile cu
vagonul de masurat calea (VMC);

. depasiri ale tolerantelor la ecartamentul prescris;

. valori ale sagetilor vecine ale curbei in afara tolerantelor admise;

. compactarea necorespunzatoare a prismei de piatra sparta;

. nerespectarea prevederilor din Caietele de Sarcini la lucrdrile de reparatii ale liniei.

5 din aceste accidente au avut loc pe aceeasi zona, respectiv de zona cuprinsa intre km
349+000 km 349+800;
- accidentele produse in anul 2013 au avut loc in urma unor lucrari executate de societati
autorizate si agrementate AFER.

C.7. Analiza si concluzii
C.7.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ferate
Avand 1n vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii, dupa
producerea accidentului, se poate concluziona ca starea tehnica a suprastructurii caii a favorizat
producerea deraierii. Aceasta concluzie este argumentata astfel:
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- in punctul ,,0” si pe o distanta de 13,5 m, inaintea acestuia (punctele ,,0” la ,,277),
avand ca referinta sensul de mers al trenului, valorile masurate ale ecartamentului cdii erau
mai mari decat valoarea maxima, de 1470 mm, a ecartamentului caii impusda de
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara (RET).

- in sectiunea transversala a cdii in care s-a produs deraierea existau in cale 4 traverse
de lemn consecutive (traversele Ty, To, T1 si T») in stare tehnica necorespunzatoare, care
nu permiteau strangerea tirfoanelor pentru mentinerea ecartamentului caii in limitele
tolerantelor admise 1n exploatare.

Se face mentiunea ca in zona deraierii si cea premergatoare, la un grup de 15 traverse de
lemn existente in cale (traversele ,,To” la ,,T14”), existau un numar de 7 traverse de lemn
necorespunzatoare (46,66 %), contrar prevederilor Art.25, pct.4 din Instructia nr. 314/1989
de norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea caii.

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

Existenta acestor defecte/neconformitati, prezentate anterior, au favorizat deplasarea in
lungul traverselor a ansamblului sina - contrasind - placa metalica, avand ca efect cresterea
ecartamentului caii peste limitele tolerantelor admise in exploatare, deplasare produsa sub actiunea
fortelor dinamice transmise sinei de rotile materialului rulant la deplasarea acestuia pe o zona in
curba cu raza R=195 m.

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

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

Avand in vedere constatarilor efectuate la linie si la vagoanele implicate, precum si pozitia
in care au fost gasite vagoanele dupd producerea deraierii se poate concluziona cd, vagonul
nr.21531503844-2 (al 10-lea in compunerea trenului) a fost primul care a deraiat, celeladte 2
vagoane fiind antrenate ulterior 1n deraiere.

De asemenea, pe baza urmelor constatate pe roata situatd in partea dreapta a celei de-a doua
osii (in sensul de mers al trenului) — roata nr.3, precum si a celor constatate pe sina din partea
dreapta in dreptul punctului ,,0” (locul unde a fost constatata prima urma de deraiere) se poate trage
concluzia ca osia corespunzatoare rotilor nr.3-4 este primaosie care a deraiat.

Foaia principala a arcului de suspensie, corespunzator rotii nr.3, eraruptd de langa legatura
arcului a fost gasitd impreuna cu arcul de suspensie careia 1i apartinea, langa vagonul
nr.21531503844-2 (a 10-lea in compunerea trenului, rasturnat) la o distanta de 1569 m de punctul
“0” (locul unde a fost constatata prima urma de deraiere). Analizarea sectiunii formatd in urma
ruperii, indica faptul ca 45% din aceasta avea urme de fisura veche.

Avand in vedere constatarile, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate la
functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, precum si cele prezentate
mai sus, comisia de investigare a concluzionat ca starea tehnicd a vagoanelor din compunerea
trenului nu a influentat producerea accidentului.

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

42



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

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

- Starea tehnica a suprastructurii cdii, in zona producerii deraierii (zona km 350+962),

era necorespunzatoare deoarece 3 traverse consecutive (cele numerotate cu To, T.1, T-2) nu

asigurau strangerea tirfoanelor, astfel incat sa mentind valorile ecartamentului in limitele

tolerantelor prevazute de codurile de practicd. Mentionam faptul ca, In zona premergatoare

deraierii, la un grup de 21 traverse de lemn (traversele To la Ty), au fost constatate 12

traverse de lemn necorespunzatoare (57,14 %);

- in aceste conditii, ca urmare a solicitarilor dinamice la care au fost supuse elementele
constructive al suprastructurii caii pe zona curbei cu raza R=195 m, deviatie stdnga in
sensul de mers a trenului, ecartamentul caii a crescut mult peste limitele admise, fapt ce a
facut ca roata din partea dreapta (roata nr.3) acelel de-a2-aosii avagonului aflat al 10-lea
in compunerea trenului (0Siacorespunzatoare rotilor 3-4) sa paraseasca suprafata de rulare
a ciupercii sinei de pefirul exterior al curbei si sa cada in interiorul caii lakm 350+962;

- aceasta roata a circulat in stare deraiata intre firele caii o distantd de 50 m fata de
punctul ,,0” (afectdnd elementele constructive ale suprastructurii caii), iar la km 350+912
roata corespondentd (roata nr.4) S-a catarat pe flancul activ al ciupercii sinei de pe firul
interior al curbei, a rulat pe fata superioara a ciupercii sinei o distanta scurta dupa care a
cazut la exteriorul caii;
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- in continuare, al 10-leavagon, avand deraiate ambele roti ale osiei a 2-a, acirculat in
aceasta stare pana la km 350+743. In sensul de mers al trenului, traseul ciii ferate pe zona
km 350+890+km 350+743, este in aliniament, dupa care traseul este In curba cu deviatie
dreapta pe zona km 350+743+350+131.
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Ajungand la km 350+743 roata din partea dreapta a celei de a2-aosii avagonului a
10-lea, a intalnit contrasina de langa sina de la firul interior al urmatoarei curbe (curba de
lakm 350+743 la km 350+131), care are deviatie dreapta (in sensul de mers al trenului), a
escaladat capatul acestei contrasine si a continuat sa ruleze pe fata superioara a acesteia pe
toatd lungimea contrasinei, in timp ce roata din partea stdnga a aceleiasi osii rula in
exteriorul cdii pe capetele traverselor. Dupa trecerea de contrasina de la firul interior al
curbei cu deviatie dreapta de la km 350+743+350+131, roata din partea dreapta a osiei a
douaavagonului a 10-lea a cazut intre firele caii, in apropierea sinei din partea dreapta.

Vagonul a 10-lea, avand roata din partea dreaptd a doua cazuta intre firele caii, iar
roata din partea stinga in exteriorul caii, a circulat in acest mod fel pana in zona
schimbatoarelor de cale nr.2 si nr.10 din H.m. Valea Alba.

- la km 350+712, in cuprinsul curbei cu deviatie dreapta, roata din partea stanga a
primei osii a vagonului a 10-lea a cazut intre firele caii (Ianga sina de la firul exterior al
curbeti), iar roata din partea dreapta a aceleiasi osii a cazut in partea dreaptd a sinei de la
firul interior al curbei, in exteriorul caii. Ambele roti ale acestei osii au cazut in acelasi
plan;

- in H.M. Valea Alba, pentru asigurarea parcursului de trecere pe linia I directa,
macazurile nr.2 si nr.10 se aflau in pozitie ,,pe directa”;

- la intrarea Tn H.m. Valea Alba vagonul al 10-lea de la siguranta avand deraiate rotile
ambelor osii, a lovit si a trecut peste piesele metalice ale schimbatorului de cale nr.2 si
nr.10, iar dupa trecerea de sch.nr.10 s-a rasturnat pe partea stanga fata de sensul de mers.

Circulatia n stare deraiata a celui de la 10 vagon peste schimbatoarele de cale nr.2 si
nr.10 din H.m. Valea Alba si rasturnarea acestui vagon in partea stangd, dupa ce a trecut de
schimbatorul de cale nr.10, a avut drept consecinte deraiereavagonului a 11-lea de ambele
osii, deraierea vagonului a 12-lea de prima osie, ruperea aparatului de tractiune dinspre cel
de a 11-lea vagon si ruperea conductei generale de aer a trenului, aceasta din urma
conducand la oprirea trenului ca urmare a masurilor luate de mecanicul de locomotiva.

C.7.4. Deficiente si lacune constatate in cursul investigatiei, dar fiard relevanti pentru
concluzile privitoare la cauzele producerii deraierii.

Referitor la starea tehnica a elementelor suprastructurii caii si a geometriei acesteia
La data de 25.08.2020, membrii din comisia de investigare impreuna cu Seful Districtului 4

Balota au efectuat o verificare prin sondg a starii tehnice in care se afla suprastructurii caii in zona
pe care s-a produs acest accident, dar si a zonelor 1n care, la datele de 05.11.2019 si 20.12.2019 pe
linia curenta dintre statia CFR Balota-H.m. Valea Alba-P.m. Simian, s-au produs deraierile de lakm
348+150 si respectiv km 352+513.

In urma acestor verificari a fost constate urmatoarele:

- zonele afectate de producerea deraierilor au fost consolidate cu traverse le lemn noi,
dar sunt puncte in care intre traverse noi este o traversa necorespunzatoare;

- pe firul exterior al curbelor sinele cu uzuri laterale ale ciupercii au fost inlocuite cu
sine noi sau dupa caz au fost inversate;

- joantele, in general, nu sunt la echer si unele dintre ele au eclisele stranse cu doua sau
trei suruburi orizontale din totalul de 4 suruburi;

- in unele zone nu a fost realizata profilarea mecanizata a prismei de piatra spartd si nu a
fost asiguratd scurgerea apelor provenite din precipitatii. Acest fapt favorizeaza
reaparitia zonelor noroioase chiar daca pe zona respectiva au fost executate lucrari de
ciuruire apietrei sparte.
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C.8. Cauzele accidentului

C.8.1. Cauza directd, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului feroviar o constituie caderea intre firele caii in
cuprinsul unei zone de traseu in curba cu deviatie stdnga in sensul de mers al trenului, a rotii din
partea dreaptd (roata nr.4) a celei de-a doua osii de la vagonul nr.215315038442, al 10-lea din
compunerea trenului de marfa nr.33321-2. Acest lucru s-a produs in conditiile in care, alcatuirea
suprastructurii cdii era necorespunzatoare, permitand deplasarea ansamblului gina - placd metalica
in lungul traverselor de lemn, avand ca efect cresterea valorii ecartamentului cdii peste limitele
tolerantelor admise in exploatare.

Factorul carea contribuit la producerea accidentul ui:

- mentinerea in exploatare, in zona producerii deraierii (zona km 350+962), a unor
traverse normale de lemn, a caror stare tehnica impunea inlocuirea acestora, din cauza
neaproviziondrii traverselor necesare realizarii mentenantei infrastructurii feroviare.

C.8.2. Cauza subiacentdi
- Nerespectarea prevederilor art.14 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, referitoare la tolerantele
admise pentru ecartamentul prescris al caii.

C.8.3. Cauza primara
Cauza primara o constituie neaplicarea tuturor prevederilor procedurii operationale cod PO
SMS 0-4.07 ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe
intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de intrefinere”, parte a sistemului de management
al sigurantei administratorului de infrastructurd feroviara publici CNCF ,,CFR” SA,
referitoare la executarea lucrarilor de intretinere si reparatii periodice a liniilor de cale ferata.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Pana la data intocmirii prezentului raport de investigare, pe linia curentd Balota-Valea Alba-
P.M. Simian s-au produs mai multe accidente feroviare, care au avut cauze similare, in urma carora
AGIFER a emis recomandari de siguranta, care au fost implementate partial.

AGIFER reitereaza recomandarea de sigurantd emisd in raportul de investigare anterior,
respectiv raportul intocmit in urma investigarii accidentului feroviar produs la data de 01.02.2018
pe linia curentd Valea Alba-Drobeta Turnu Severin, la km 349+819, accentudnd necesitatea
implementarii acesteia, respectiv:

wAnalizarea prin actiuni de supraveghere a modului in care CNCF,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice, asigura conditiile pentru ca masurile de
siguranta pe care acesta si le-a propus pentru tinerea sub control a pericolelor si riscurilor
asociate, in legatura cu realizarea mentenantei infrastructurii feroviare publice, sd fie aplicabile.

Totodata Agentia de Investigare Feroviara Romdana-AGIFER atentioneaza administratorul
de infrastructura publica, ca trebuie sa efectueze, intr-un timp cdt mai scurt, reevaluarea masurilor
de siguranta pe care aceasta §i le-a propus in ,, Registrul de Evidenta a Pericolelor Proprii CNCF
CFR SA” in legatura cu mentenanta infrastructurii feroviare, astfel incdt acestea sa poata fi
aplicabile in integritatea lor.

Neluarea in considerare a acestei atentionari va avea ca efect cresterea numarului de
accidente pe refeaua feroviard, efect care deja a inceput sa se manifeste”.

Totodata, AGIFER considera ca este necesar ca Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana-

ASFR 1in actiunile de inspectie de stat sa impund administratorului de infrastructurd feroviara
publicd CNCF ”CFR” SA implementarea masurilor dispuse.
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Neimplementarea recomandarilor de sigurantd are contributie directa asupra starii tehnice a
infrastructurii feroviare, iar repetarea accidentelor, care au aceleasi cauze, demonstreaza o slaba
preocupare pentru imbunatatirea sigurantei circulatiei.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,

administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM "CFR MARFA" SA.
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