AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a desfasurat o
actiune de investigare in cazul incidentului feroviar produs la data de 08.09.2019, ora 23:42, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Rosiori Nord-Videle, intre
haltele de miscare Radoiesti si Atarnati (linie dubla, electrificatd), la trecerea de nivel prevazuta cu
instalatii automate de semnalizare rutierd cu semibariere - tip BAT, de la km.90+640, in circulatia trenului
de marfa nr.20272-1, remorcat cu locomotiva ES 110, apartindnd operatorului de transport feroviar Rail
Cargo Carrier Romania SRL, produs prin lovirea componentelor trecerii la nivel cu aparatorul de animale
(plugul) locomotivei.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strdnse si analizate informatii in legdturd cu
producerea incidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

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

Bucuresti 06.08.2020

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 ISPAS

Prezentul Avizg face parte integranta din Raportul de investigare al incidentului feroviar produs
la data de 08.09.2019, la ora 23:42, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova,
la trecerea de nivel prevazuti cu instalatii automate de semnalizare rutierd cu semibariere - tip BAT, de
la km.90+640, in circulatia trenului de marfa nr.20272-1, remorcat cu locomotiva ES 110, apartinind
operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier Romania SRL, produs prin lovirea componentelor
trecerii la nivel cu aparatorul de animale (plugul) locomotivei.
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AVERTISMENT

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

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

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

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitdtii individuale sau
colective.

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

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

A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviard Romana - AGIFER, denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard, cu
modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta feroviara , OUG nr.
73/2019 privind siguranta feroviara, 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 imbunadtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
Romania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Craiova, prin fisa de avizare nr.416/09.09.2019, a avizat
faptul ca s-a produs un incident in data de 08.09.2019, 1in jurul orei 23:42, intre haltele de miscare
Radoiesti si Atarnati, de pe linia 100 Bucuresti-Timisoara. Acest incident a avut loc la trecerea de nivel
prevazutd cu instalatii automate de semnalizare rutierd cu semibariere - tip BAT, de la km.90+610, in
circulatia trenului de marfa nr.20272-1, remorcat cu locomotiva ES 110, apartindnd operatorului de
transport feroviar Rail Cargo Carrier Romania SRL si a constat in lovirea unor componente ale trecerii la
nivel de catre plugul locomotivei.

Incidentul a fost incadrat initial la Art. 8, Grupa A - "incidente produse in circulatia trenurilor”, pct.
1.10 — ,Jovirea lucrarilor de artd, constructiilor, instalatiilor .... de catre piese sau subansambluri ale
vehiculelor feroviare sau ale incarcaturii din acestea, In urma cdrora nu s-au inregistrat deraieri de vehicule
feroviare” din Regulamentul de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG nr.
117/2010, denumit in continuare Regulament.

In urma verificarilor de pe teren, comisia de investigare a considerat ci incidentul trebuie reincadrat la
Art. 8, Grupa A - "incidente produse in circulatia trenurilor”, pct. 1.14 — ,lovirea de cétre trenuri a
....pieselor si instalatiilor aflate in gabaritul de libera trecere, in urma cédrora nu au avut loc deraieri de
vehicule feroviare” din Regulament. De asemenea, dupa verificarea documentelor puse la dispozitie de
Sucursala Regionala CF Craiova, comisia a stabilit cd trecerea la nivel implicatd in incident se afld la km
90+640 si nu la km 90+610, cum a fost specificat in fisa de avizare.

Avand in vedere faptul ca acest incident, in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea
unui accident feroviar si ludnd in considerare gravitatea/ relevanta/ impactul acestuia pentru reteaua de
transport feroviar din Romania, in temeiul art.19 alin.(2) din Legea nr.55/2006, respectiv a art.20, alin. (3)
din OUG nr. 73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si
cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei
investigatii in acest caz.

Astfel, prin Decizia nr.327 din data de 10.09.2019, Directorul General AGIFER a numit comisia de
investigare, aceasta fiind compusa dintr-un investigator principal si 3 membri, investigatori din cadrul
AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 08.09.2019, ora 23:42, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Craiova, sectia de
circulatie Rosiori Nord-Videle, intre haltele de miscare Radoiesti si Atarnati, la trecerea de nivel prevazuta
cu instalatii automate de semnalizare rutiera cu semibariere - tip BAT, de la km.90+640, in circulatia trenul
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de marfa nr.20272-1, remorcat cu locomotiva ES 110, apartinand operatorului de transport feroviar Rail
Cargo Carrier Romania SRL, s-a produs lovirea unor componente ale trecerii la nivel, cu aparatorul de
animale (plugul) locomotivei.

fig. 1: loc producere accident (harta feroviara)
Ca urmare a producerii acestui incident feroviar, nu au fost inregistrate victime omenesti sau raniti.

Cauzele si factorii care au contribuit
Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie afectarea gabaritului de libera trecere de
catre unele elemente din cuprinsul trecerii la nivel, a caror pozitie a permis contactul cu plugul locomotivei
ES 110, la trecerea acesteia.
Factori care au contribuit:
» pozitia ultimelor 3 dale de interior din cuprinsul trecerii la nivel, in sensul de mers al trenului, la distante
de 20-45mm peste cota NSS;
» desprinderea platbandei metalice de protectie din partea stdngd in sensul de mers al trenului a
antepenultimei dale de interior si deplasarea acesteia in plan vertical, fapt ce a condus la impactul cu plugul
locomotivei;

= neremedierea unor defecte la linie inregistrate in urma masuratorilor cu TMC, fapt care a condus la
imprimarea unor oscilatii necontrolate in plan vertical ale locomotivei, avand drept consecintd contactul
dintre partea inferioara a plugului acesteia si suprafata superioara a ultimelor 3 dale de interior ale trecerii
la nivel, in sensul de mers a trenului.

Cauze subiacente

» nerespectarea prevederilor cap.5, pct.5.4 din ,,Nota tehnica privind alcatuirea, intretinerea si
exploatarea trecerilor la nivel si liniilor in pavaj cu dale prefabricate din beton armat/1986”, respectiv a
pct. 6.4 din , Instructiuni tehnice departamentale privind alcatuirea, intrefinerea si exploatarea trecerilor
la nivel cu dale prefabricate din beton armat” referitoare la nivelul la care trebuie mentinute in exploatare
dalele de interior ale trecerii la nivel fatd de suprafata de rulare a sinelor;

= nerespectarea prevederilor partii a Il-a, sectiunea a 2-a, art. 26(1) si (2) din ,,Regulamentul de exploatare
tehnica feroviara nr. 002/2001” sau a partii I, capitolul I, sectiunea a 2-a, art. 12 din ,,Regulamentul pentru
circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005”, referitor la faptul ca in interiorul
gabaritului de libera trecere nu se admite sa patrunda nicio parte a constructiilor sau instalatiilor feroviare
fixe;

» nerespectarea prevederilor partii a V-a, cap. VI, art. 225, lit. b) din ,,/ustructiuni pentru diagnoza cdii si
a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/2007” referitoare la termenele in care se remediaza
defectele parametrilor geometriei caii, evidentiate Tn urma masuratorii cu TMC.

Cauze primare

» 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”
(inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de infrastructura
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feroviard publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la coordonarea activitatilor de intretinere a liniilor de cale
ferata;

» neaplicarea prevederilor Riscurilor de interfata cu OTF si masurile pentru tinerea sub control, acestea
fiind evidentiate in cuprinsul actului nr. 202/1/1395/10.07.2018 al SRCF Craiova, parte a sistemului de
management al sigurantei administratorului de infrastructurd feroviard publici CNCF ,,CFR” SA,
referitoare la asigurarea gabaritului de libera trecere in circulatia trenurilor.

Grad de severitate

Potrivit Regulamentului de investigare, lovirea de catre trenuri a vehiculelor feroviare care se pot
scoate de pe linie cu bratele, a materialelor, utilajelor, dispozitivelor, pieselor si instalatiilor aflate in
gabaritul de libera trecere, in urma carora nu au avut loc deraieri de vehicule feroviare este clasificata ca
incident feroviar, conform art. 8, Grupa A, pct.1.14.

Recomandari de siguranta

Lovirea cu plugul locomotivei ES 110 din compunerea trenului 20272-1 a unor componente din
cuprinsul trecerii la nivel de la km 90+640, fir I, sectia de circulatie Videle — Rosiori Nord, s-a produs pe
fondul afectarii gabaritului de libera trecere prin mentinerea in exploatare a unor dale de interior la cote in
afara tolerantelor admise precum si a unei platbande metalice de protectie a dalei desprinsa din corpul
acesteia si deplasatd in plan vertical, cumulat cu existenta unor defecte la linie care au indus deplasari
necontrolate ale locomotivei in plan vertical (tangaj).

In cursul actiunii de investigare comisia a constatat faptul ci managementul administratorului de
infrastructura a stabilit Riscurile de interfatd cu OTF si masurile pentru tinerea sub control prin actul
nr.202/1/1395/10.07.2018 al Sucursalei Regionale CF Craiova, document parte din SMS. In acest
document este precizat la punctul 18 pericolul ,,Neasigurarea gabaritului de liberd trecere in circulatie”,
avand drept posibile consecinte lovirea de catre trenuri a elementelor infrastructurii feroviare, a vehiculelor
care se pot scoate cu bratele, a materialelor, etc. Acest risc este considerat de frecventa rar iar ca gravitate
marginal. De asemenea, se considerd ca actor responsabil cu aparitia acestui pericol operatorul feroviar de
transport, iar coduri de buna practica se amintesc ,,Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare nr. 005/2005” s1 Ordinele DGLI 30 si 33/130/1974.

In Regulamentul 005, la partea I, capitolul I, sectiunea a 2-a, art. 14(1), pct. a) sunt mentionati ca
responsabili pentru verificarea si asigurarea gabaritului de libera trecere, in linie curentd: seful de district
linii, Inlocuitorul acestuia in functie de cel putin picher sau dupa caz responsabilul SC al operatorului
economic care intretine si/sau efectueaza lucriri la infrastructura feroviari. In consecinti, comisia
considera eronat faptul ca operatorul de transport este considerat singurul actor responsabil n gestionarea
acestui pericol, fiind necesara o revizuire a documentului nr. 202/1/1395/10.07.2018 al SRCF Craiova.

De asemenea, 1n ,,Registrul de evidenta a pericolelor proprii” CNCF ,,CFR” SA, parte a sistemului
de management al sigurantei, la numarul 18, este inregistrat pericolul — ,nerespectarea normelor privind
ocuparea gabaritelor de liberd trecere cu vehicule care se pot scoate de pe linie cu bratele (monorai,
carucior de masurat calea)”. In schimb, consecintele asociate acestui pericol se referd nu doar la vehiculele
care se pot scoate de din linie cu bratele, ci si la materialele, utilajele, dispozitivele, piesele si instalatiile
aflate in gabaritul de libera trecere. Comisia considerd cd descrierea acestui pericol trebuie completata in
consecintd, conform definitiei gabaritului de liberd trecere la calea ferata, asa cum este ea prezentatd in
»Regulamentul pentru circulatia trenurilor §i manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005” si
~Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr. 002/2001”. De asemenea, masura de siguranta pe care
CNCF ,,CFR” SA si-a propus-o (respectarea prevederilor partii a Ill-a, capitolul II, sectiunea a 7-a, art.
288-296 din codul de practica ,,Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare
nr. 005/2005”) nu este cea corectd, intrucat ,,Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare nr. 005/2005” face referire la acest aspect in partea I, capitolul 2, sectiunea a 2-a, art.
12-14.



Comisia de investigare a mai constatat faptul ca managementul administratorului de infrastructura
la nivel central si regional nu a identificat riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor CF
(neremedierea defectelor inregistrate la masurarea liniei cu TMC, neinlocuirea dalelor de pasaj din beton
armat cu uzuri pronuntate, neasezarea acestor dale la nivelul prescris), pentru a putea dispune in consecinta
solutii si masuri viabile in vederea tinerii sub control a pericolului dat de afectarea gabaritului de libera
trecere. Astfel, in ,,Registrul de riscuri — centralizator” al SRCF Craiova, ultima editie, nu este prevazut
acest aspect, nefiind luate in consecinta toate masurile care se impuneau.

Avand in vedere aspectele prezentate, comisia de investigare recomandd ASFR sd se asigure ca
administratorul infrastructurii feroviare publice:

- revizuieste Sistemul de Management al Sigurantei (SMS) propriu astfel incdt sa puna in concordanta
Riscurile de interfata cu OTF s Registrul de evidenta a pericolelor proprii cu prevederile codurilor de
practica aplicabile.

Intrucat aspecte legate de mentenanta liniilor au fost constatate si prezentate si la investigarea altor

accidente sau incidente feroviare, in urma cdarora s-au dispus recomandari de sigurantd, comisia a

considerat cd nu mai este necesara emiterea altor recomandari cu caracter asemanator.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 08.09.2019, trenul 20272-1, format din locomotiva de ES 110 si 18 vagoane de tip
Sgnss (1 vagon), Sdggmrs (3 vagoane) si Sggmrss (14 vagoane) incarcate cu containere $i semiremorci,
expediat din statia Giurgiu Nord, cu destinatie statia Curtici frontierd, a trecut prin halta de miscare
Radoiesti la ora 23:35. La ora 23:42, in linie curentd Radoiesti — Atarnati (linie dubla, electrificatd), fir I, la
trecerea la nivel prevazutad cu instalatii automate de semnalizare rutiera cu semibariere — tip BAT, de la
km.90+640, locomotiva trenului loveste cu plugul componente ale trecerii la nivel, aflate in pozitii care au
provocat producerea impactului. In urma zgomotului produs, mecanicul a luat masuri de frinare urgenti si
a oprit trenul 1n circa 200m. Mecanicul ajutor s-a deplasat spre trecerea la nivel, constatand faptul ca o dala
de interior din compunerea acesteia (antepenultima dald in sensul deplasarii trenului) avea o platbanda
metalica lipsd pe partea stdngd iar pe aceastd portiune se putea observa beton din compunerea dalei
macinat. Mecanicul a constatat la randul lui faptul cd plugul locomotivei, in partea stdnga in sensul de
mers, prezenta o deformare cauzata de o lovitura puternica, fiind de asemenea deplasat in jos cu circa
10cm. A fost avizat IDM-ul haltei de miscare Atarnati iar trenul si-a continuat deplasarea cu viteza redusa,
fiind garat la linia 3 a HM Atarnati la ora 00:05.

Mecanicul a intocmit, in urma celor intdmplate, un raport de eveniment care a fost Tnaintat

reprezentantului administratorului de infrastructura feroviard publica (IDM-ul haltei de miscare Atarnati).




> X! o
- —— %

foto 1 ."plugul locomotivei dupa impact

foto 2: platbanda metalica lipsa la antepenultima dala a trecerii la nivel

In urma acestei lovituri, personalul de tren a solicitat interventia atelierului mobil al Rail Cargo
Carrier Romania, pentru repararea plugului afectat.

Nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti, nu a fost afectat mediul inconjurator, nu au fost
inregistrate avarii la infrastructura feroviara.

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

Locul producerii incidentului feroviar, linia curentd Radoiesti — Atarnati, fir I, este situat pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova.
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Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs incidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de Intrefinere a suprastructurii
feroviare este efectuatd de catre personalul Districtului de Linii numarul 1 Olteni, apartindnd Sectiei L2
Rosiori.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA,
fiind Intretinute de personal din cadrul Sectiei CT 3 Rosiori.

Instalatia de comunicatii feroviare din halta de miscare Atarnati este in administrarea CNCF ,,CFR”
SA, fiind intretinuta de personal al SC Telecomunicatii CFR SA.

Personalul de tractiune apartinea operatorului de transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier
Romania SRL, locomotiva de remorcare ES 110 apartinea Rail Cargo Group.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva era proprietatea Rail Cargo Group si era
intretinuta de agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Vagoanele din compunerea trenului apartineau urmatorilor: Rail Cargo Austria (2 vagoane), ZS
Ceska Skalice (13 vagoane), Rail Cargo Wagon (2 vagoane) si Zelezniéna Spoloénos Slovensko (1 vagon).
C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul era compus din locomotiva ES 110 si 18 vagoane, incdrcate cu containere i semiremorci,
567m lungime, avand 106 osii, 1120 tone conform documentelor de transport, franatd automat necesara
dupa livret 773 tone, de fapt 1068 tone, franatd de mana dupa livret 190 tone, de fapt 364 tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului si suprastructurii cdii

Incidentul s-a produs in linie curentd Radoiesti — Atarnati, fir I, la trecerea la nivel prevazutd cu
instalatii automate de semnalizare rutiera cu semibariere — tip BAT, de la km.90+640,

Trecerea la nivel prezinta urmatoarele caracteristici:

- numdr linii traversate: 2;

- felul drumului intersectat: drum judetean (DJ 601 C — judetul Teleorman);
- clasa tehnica drum: V;

- unghiul de intersectie a drumului cu CF: 809

- amenajare parte carosabila: dale prefabricate din beton armat;

- felul suprastructurii CF: CFJ, sind tip 65, traverse de beton T17.

Profilul transversal al cdii in zona producerii incidentului este rambleu avand Indltimea mai mica de
un metru.

Declivitatea n zona producerii incidentului este de 0%o.

Viteza de circulatie a trenurilor de marfa era de 60 km/h, restrictionatd de la 80 km/h din data de
12.07.2018, cauza fiind traverse necorespunzatoare si sine defecte.

C.2.3.2.Instalatiile feroviare

Linia curentd Radoiesti — Atarnati este inzestratd cu instalatii tip BLA, trecerea la nivel de la km
90+640 era echipata cu BAT.
C.2.3.3.Materialul rulant

Vagoane
Vagoanele din cuprinsul trenului erau de tipul Sgnss, Sggmrss si Sdggmrs, incarcate cu containere

s1 semiremorci.

Locomotiva

Trenul a fost remorcat cu locomotiva ES 110.

Personalul care a condus si a deservit aceasta locomotiva apartine operatorului de transport feroviar
de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL.

Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:
= felul curentului - alternativ monofazat



* tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact -15kV/25 kV

» frecventa nominala -16,7/50 Hz
= formula osiilor -Bo’ - Bo’

* Jungimea intre tampoane - 19.280 mm
= ecartament - 1.435 mm
® sarcina pe osie -21,5t

* viteza maxima - 230 km/h

» forta tractiune maxima - 300 kN

= fortd tractiune continua - 250 kN

» puterea nominala - 6400 kW

» frana electrica - reostatica

» echipamentul de frand pneumatica - automata tip KNORR KE-GPR.

et I

S L
—g~-30

fig. 2 : schita locomotivei cu principalele dimensiuni exterioare

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratad prin instalatii
radio-telefon.
C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei s-a realizat prin circuitul informational precizat in Regulamentul de
investigare, in urma caruia s-au prezentat la locul accidentului reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA -
Sucursala Regionald CF Craiova (administratorul de infrastructura feroviara publicd), operatorului de
transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL, AGIFER si ai Politiei TF.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale
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In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructurd feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea incidentului feroviar, valoarea estimativa
a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 0 lei.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Au intarziat 3 trenuri de cdldtori cu un total de 54 de minute.
C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe
La data de 08.09.2019, in jurul orei 23:42, vizibilitatea in zona producerii incidentului nu a fost
afectatd de fenomene meteo, cer senin, temperatura in aer de +19°C.

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

Din marturiile personalului apartindnd administratorului de infrastructura feroviara CNCF
»wCFR” SA, responsabil cu mentenanta liniei, au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

La ultima revizie a liniei pe zona producerii incidentului nu s-au constatat lipsuri la trecerea la nivel

de la km 90+640, elemente deplasate sau aflate in gabaritul liniei. Platbanda lipsd de la dala la care s-a
facut referire s-a considerat ca a fost smulsa de autovehiculele care au traversat pasajul, s-a facut referire de
asemenea la faptul ca este posibil ca plugul locomotivei sa fi fost lovit in alta parte.

Din marturiile personalului apartinand operatorului de transport feroviar de marfa Rail Cargo
Carrier Romania SRL au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Nu au fost probleme in circulatia trenului 20272-1 din data de 08.09.2019 pand la km 90+640,
Rédoiesti — Atarnati, la trecerea la nivel cu DJ 601C, cand personalul de locomotiva a auzit un zgomot
puternic provenit din zona partii inferioare a locomotivei, urmat de o degajare puternica de praf. S-au luat
masuri de franare de urgentd a trenului, iar dupa oprirea acestuia s-au verificat atat locomotiva, cat si
vagoanele din compunerea trenului de catre mecanicul ajutor. Acesta a constatat o deformare a plugului
locomotivei in partea stanga in sensul de mers, cauzatd de o lovitura puternica si o deplasare a acestuia spre
calea de rulare, cauzata tot de lovitura primita. La verificarea zonei trecerii la nivel, s-au constatat urme de
frecare pe suprafata superioara a ultimelor dale ale trecerii, in sensul de mers al trenului precum si o
platbanda metalica de protectie a unei dale lipsa. A fost cautatd acea platbanda dar, din cauza Intunericului
st a vizibilitatii scazute, aceasta nu a fost gasita.

Dupa verificarea locomotivei, s-a luat legatura cu IDM-ul haltei de miscare Atarnati, cdruia i s-a
comunicat situatia. Apoi s-a luat decizia de continuare a drumului pana in halta de miscare Atarnati, unde
s-a Tntocmit raport de eveniment si s-a solicitat interventia atelierului mobil de mentenantd al OTF pentru
repararea plugului afectat.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

Sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare CN CF ,,CFR”
SA

La momentul producerii incidentului 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 feroviarda si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructurad feroviara din Romania,
aflandu-se 1n posesia:

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romaéna din cadrul AFER, confirmd acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;
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= Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este
cazul, al Intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La acea data, 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 anul 2018 a fost emisa si difuzati , Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate — Mediu — Siguranta Feroviara, document semnat de Directorul General al
Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceasti declaratie, Sucursala Regionala CF Craiova a emis si
difuzat ,.Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018. Pentru anul 2019, panad la data producerii
incidentului, nu au fost emise alte documente in acest sens.

Intrucat, din verificarile efectuate asupra stirii liniei au rezultat neconformitati privind desfisurarea
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) intretinerea este efectuatd in conformitate cu cerintele relevante;

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

Astfel s-a constatat cd, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii feroviare
publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationald cod PO SMS 0-4.07 ,,Respectarea
specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor in procesul de
intretinere”. In Anexa 2 — , Tipuri de lucriri de intretinere” a acestei proceduri operationale sunt
mentionate, printre altele, si lucrdrile: mentinerea nivelului transversal sau longitudinal si a pozitiei
corecte a liniei in plan 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 intretinerea
caii — linii cu ecartament normal — nr.314/1989” sau ,, Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de
contact efectuata cu automotorul TMC/2007"” (in acest caz).

In urma verificarilor ficute de citre comisia de investigare si analizarii documentelor puse la dispozitie
de catre CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova s-a constatat ca nu sunt respectate
prevederile codurilor de practica mai sus amintite in sensul cd s-au mentinut in exploatare defecte ale liniei
constatate in urma masurdtorilor cu TMC din data de 08.04.2019, defecte de gradul 3 si 4, avand o
amplitudine peste tolerantele acceptate.

Constatarile privind respectarea acestor coduri de practica referitor la mentinerea geometriei caii in
limitele tolerantelor de exploatare au scos in evidenta abateri de la acestea. Acest fapt reprezinta un pericol,
care se manifestd in diverse forme, n acest caz prin crearea unor conditii care au condus la producerea
incidentului mai sus descris.

In cadrul Sistemului de Management al Riscurilor al administratorului de infrastructura feroviara
publicd-CNCF ,,CFR” SA acest pericol este Inregistrat si descris in ,,Registrul de evidentd a pericolelor
proprii CNCF CFR SA” avand codul L45, iar riscul asociat acestui pericol este clasificat ca ,,nedorit”.

Masura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF ,,CFR” SA si-a propus-o,
este respectarea prevederilor cap. I, art. 7, lit. A, pct. 1 s1 2 din codul de practica ,, Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal — nr.314/1989”.

Responsabilitatea aplicdrii acestel masuri revine, conform aceluiasi Registru de evidentd a pericolelor
proprii, personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitatilor de intretinere a caii.
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Comisia a mai constat nerespectarea codului de practica ,,Regulamentul pentru circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005” referitoare la asigurarea gabaritului de libera trecere, fapt
considerat de asemenea un pericol care se manifestd prin lovirea de catre trenuri a vehiculelor feroviare
care se pot scoate de pe linie cu bratele, a materialelor, utilajelor, dispozitivelor, pieselor si instalatiilor
aflate n gabaritul de libera trecere, in urma cédrora nu au avut loc deraieri de vehicule feroviare.

In cadrul Sistemului de Management al Riscurilor al administratorului de infrastructurd feroviara
publica-CNCF ,,CFR” SA acest pericol este inregistrat si descris partial in ,,Registrul de evidentd a
pericolelor proprit CNCF CFR SA” la pozitia 18, iar riscul asociat acestui pericol este clasificat ca
»heglijabil”.

Masura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui risc, pe care CNCF ,,CFR” SA si-a propus-o,
este respectarea prevederilor partii a Ill-a, capitolul II, sectiunea a 7-a, art. 288-296 din codul de practica
., Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005 .

Responsabilitatea verificarii aplicarii acestei masuri revine, conform aceluiasi Registru de evidenta a
pericolelor proprii, sefilor de unitati CF, Inlocuitorilor acestora sau personalului de control-instruire.

Comisia considera ca masura de sigurantd pe care CNCF ,,CFR” SA si-a propus-o este una eronata,
intrucat ,, Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005” face
referire la acest aspect in partea I, capitolul 2, sectiunea a 2-a, art. 12-14.

Faptul ca aceste pericole s-au manifestat demonstreaza cd masurile propuse pentru tinerea sub control
a riscurilor asociate trebuie sa fie reevaluate si sa fie dispuse alte masuri in consecinta.

S-a mai constatat cd, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii feroviare
publice a intocmit si difuzat persoanelor implicate procedura operationala PO SMS 0-4.12 ,,Managementul
riscurilor de sigurantd feroviard”. Aceasti procedura a fost difuzata in anul 2011. In cursul anului 2017,
acelasi administrator a Intocmit si difuzat procedura de sistem PS SMCM — SMS 0-6.1 ,,Managementul
riscurilor”, care a modificat PO SMS 0-4.12.

La capitolul 5.2. din aceastd procedurd — Etapele procesului de management al riscurilor, pct.5.2.1. —
Identificarea riscurilor, comisia a constatat cd CNCF ,,CFR” SA, prin structurile organizatorice, trebuia sa
identifice riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata si obiectivele stabilite”, riscurile nou identificate
fiind completate in formularul de ,,alerta de risc”, anexa a procedurii. De asemenea, toate pericolele SMS
trebuia inregistrate in ,,Registrul de evidenta pericolelor”, intocmit conform noii proceduri. La nivelul
Sucursalei Regionale CF Craiova, la data intocmirii raportului de investigare, acest registru nu era difuzat,
de asemenea nu au fost identificate noi riscuri care sa fie inregistrate in formularul de ,,alerta de risc” mai
sus mentionat.

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

In concluzie, comisia de investigare considera ci, desi la nivelul administratorului de infrastructura
feroviara publica, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE nr.1169/2010, ,, exista proceduri care
garanteazad ca infrastructura este gestionata si exploatatd 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”, aceste proceduri sunt nerevizuite sau
actualizate, iar uneori prevederile acestora nu sunt respectate in totalitate, motiv pentru care se poate pune
in discutie eficacitatea sistemului de gestionare a sigurantei, asa cum este prevazutd (definitd) in
Regulamentul UE nr.1077/2012.

Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa
La momentul producerii incidentului feroviar, Rail Cargo Carrier Romania SRL in calitate de
operator de transport feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
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feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate

comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor

nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul M.T.I. nr.2179/2012)
privind acordarea certificatului de siguranta in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta — Partea A cu numadrul de identificare UE RO1120180018, valabil pana la
data de 21.06.2020, emis de Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana prin care se confirmd
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

e Certificatului de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare UE RO1220190069, valabil pana la
data de 21.06.2020, emis de Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana prin care se confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru a indeplini cerintele specifice
necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

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

s-a produs incidentul feroviar cat si locomotiva din compunerea trenului.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

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

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

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

e Regulamentul UE nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metodd de sigurantd
comund pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura dupa primirea
unui certificat de sigurantad sau a unei autorizatii de sigurantd precum si entitdtile responsabile cu
intretinerea;

e Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurda
feroviara din Romania aprobatd prin OMT 101/2008;

e Legea nr.55/2006 privind siguranta feroviara;

¢ Ordonanta de Urgenta nr. 73/2019, privind siguranta feroviara;

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviarda nr.002, aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001;

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005, aprobat prin
Ordinul MTCT nr. 1816/26.10.2005;

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

¢ Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;

e 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;
urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;

e Ordinul nr.1260/2013 privind examinarea medicala si psihologica a personalului cu responsabilitati in
siguranta circulatiei;
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e Instructiuni de Intretinere a suprastructurii caii ferate nr. 300/2003, aprobate prin Ordinul MLPTL nr.519
din 03.04.2003;
e Nota tehnicd privind alcatuirea, Intretinerea si exploatarea trecerilor la nivel si liniilor in pavaj cu dale
prefabricate din beton armat -1986;
¢ Instructiuni tehnice departamentale privind alcatuirea, intretinerea si exploatarea trecerilor la nivel cu dale
prefabricate din beton armat;
e Instructia de norme si toleranfe pentru constructia si intretinerea caii — linii cu ecartament normal —
nr.314/1989, aprobata prin Ordinul MTT nr.89/10.01.1989;
¢ Instructiuni pentru diagnoza cdii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/2007, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2256 din 27.11.2006;
e Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura feroviara
publica nr. 328, aprobate prin Ordinul MT nr.103 din 29.01.2008;
e Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.305/1997,
aprobat prin Ordinul MT nr.71 din 17.02.1997;
e Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004, aprobat
prin Ordinul MTCT nr.417 din 08.03.2004;
e Proceduri din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA;
e Proceduri din cadrul SMS al Rail Cargo Carrier Romania SRL.
surse si referinte
o declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;
o fotografii efectuate la locul producerii incidentului feroviar;
e acte, documente - copii conform cu originalul;
e corespondenta realizatd Intre comisia de investigare §i agentii economici.
C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masurdtori facute la linie dupa producerea incidentului
Incidentul s-a produs in cuprinsul trecerii la nivel aflate la km 90+640, fir I, Radoiesti — Atarnati,
semnalizatd cu BAT (bariere automate). Astfel, la trecerea locomotivei de remorcare a trenului 20272-1
peste dalele din constructia acestei treceri la nivel, s-a produs contactul partii inferioare a plugului de
animale al locomotivei cu suprafata superioara a ultimelor 3 dale interioare ale trecerii la nivel (avand ca
referintd sensul de mers al trenului) precum si o lovire in partea stdnga a plugului de catre platbanda
metalicd din partea stanga a dalei aflate antepenultima in cuprinsul trecerii, platbanda care a patruns in
gabaritul de libera trecere, prilej cu care aceasta a fost smulsa si aruncata in afara caii, neputand fi gasita de
catre personalul prezent la fata locului.
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foto 3: urme de frecare pe suprafata superioara a ultimelor 3 dale precum si platbanda metalica lipsa
la antepenultima dala din cuprinsul trecerii la nivel

Comisia a analizat starea trecerii la nivel pe zona producerii incidentului, concluziondnd urméatoarele:

- pe ultimele 3 dale interioare ale trecerii la nivel, pe suprafata superioard a acestora, se aflau urme evidente
de frecare cu un obiect dur;

- la dala de interior aflatd antepenultima din cuprinsul trecerii lipsea platbanda metalicd din partea stanga,
aceasta nefiind gasitd de comisia de investigare;

- pe zona platbandei lipsd se putea constata beton din compunerea dalei macinat, de asemenea cateva
armaturi cu rol de prindere a platbandei de dald prezentau rupturi cu un aspect cristalin stralucitor al
intregii suprafete a sectiunii de rupere, se poate afirma ca ruperea acestor armaturi s-a produs cu o viteza de
propagare rapida, in urma unui soc;

- restul armaturilor de pe aceastd zond prezentau rupturi ale cdror sectiuni aveau un aspect mat, fapt ce
conduce la concluzia ca aceste rupturi aveau o oarecare vechime.

16



foto 4. sectiunea de rupere a armaturilor pe zona desprinderii platbandei metalice

- s-a masurat latimea jgheaburilor pe partea stanga in sensul de mers al trenului la cele 3 dale de
interior implicate 1n incident, astfel:
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fig. 3: schita dalelor implicate in incident
- s-a masurat distanta dintre suprafata superioara a ultimelor 3 dale ale trecerii la nivel si NSS, astfel:
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fig. 4: pozitia dalelor implicate in incident, in sectiune transversald

- trecerea la nivel prezenta un aspect general neingrijit, cu dale avand suprafata superioara afectata de
circulatia auto (beton macinat pana la armatura, platbande metalice de protectie lipsa);

foto 5: aspectul general al trecerii la nivel

- dalele analizate nu prezentau deplasari verticale sau orizontale recente.
Constatari in urma analizei documentelor puse la dispozitie
S-a analizat ultima masuratoare cu TMC pe zona producerii incidentului, din data de 08.04.2019,
comisia a constatat urmatoarele:
- s-au punctat pe aceastd zona 8 defecte de linie:
» 3 defecte A4 (Ia km 90+632 fir drept, la km 90+633 fir stang, la km 90+645 fir drept);
» 2 defecte J4 (Ia km 90+639 fir drept, la km 90+639, fir stang);
P un defect V3 (la km 90+632);
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»un defect A3 (la km 90+645).
- din documentele puse la dispozitie de Sectia L2 Rosiori, pand la data producerii incidentului aceste
defecte nu au fost remediate;
- de la data de 08.04.2019 si pana la data producerii incidentului linia nu a mai fost masuratd cu TMC sau
VMC.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
Instalatiile SCB
Nu au fost afectate elemente componente ale instalatiilor SCB.
Instalatiile liniei de contact IFTE
Nu au fost afectate elemente componente ale instalatiilor IFTE.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Constatari privind locomotiva ES 110 care a remorcat trenul de marfa nr.20272-1
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) era in functie si sigilata;
- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) era in functie si sigilata;
- instalatia de vitezometru tip ALSTOM in stare buna de functionare;
- instalatiile de frana automata si directa erau in stare buna de functionare;
- statia radio-telefon functiona corespunzator;
- aparatele de ciocnire si legare erau corespunzatoare;
- compresorul de aer functiona normal;
- instalatia PZB in stare buna de functionare;
- farul central al locomotivei, functional;

In urma verificarilor la locomotiva, garata cu tot trenul la linia 3 a haltei de miscare Atarnati la
momentul sosirii comisiei de investigare, s-a constatat o lovitura aplicata plugului acesteia de la postul de
conducere nr. 2 (primul 1n sensul de mers), in partea stinga in sensul de mers al trenului. Aceasta lovitura
a avut drept consecintd deformarea plugului pe zona producerii impactului, precum si o deplasare a
acestuia atat in plan vertical, cat si orizontal, astfel incat distanta de la partea inferioara a acestuia la NSS
(nivelul superior al sinei) era de circa 7 cm. De asemenea, s-au constatat urme de frecare pe suprafata
inferioard a plugului, atat in partea stanga cat si in partea dreapta.
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foto 6,7: urme ale loviturilor pe plugul locomotivei

Comisia a masurat distanta de la partea inferioara a plugului la NSS si in partea dreapta in sensul de
mers de mers al trenului, la o distanta de sina aproximativ egald cu cea corespondentd loviturii din partea
stangd, valoarea inregistrata fiind de 15cm.

Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia PZB in functie:

Din analiza diagramei instalatiei PZM a locomotivei ES 110, pentru intervalul de remorcare al
trenului de marfa nr.20272-1 cuprins intre halta de miscare Radoiesti, si halta de miscare Atarnati au
rezultat urmatoarele:

= trenul de marfa nr.20272-1 a fost expediat din halta de miscare Radoiesti in data de 08.09.2019 la ora

21.54'.30";

= trenul de marfa nr.20272-1 a trecut prin halta de migcare Radoiesti pe linia nr.III directa cu viteza de 26
km/h la ora 23.35".30". Mecanicul de locomotiva a respectat restrictia de viteza de 30 km/h (prevazuta in
BAR-ul SRCF Craiova, pag.4, pct.32) ;

=in vederea respectarii restrictiei de viteza de 30 km/h, viteza trenului dupa trecerea prin axa haltei de
miscare Radoiesti a fost mentinutd de catre mecanicul de locomotiva la valori cuprinse intre 24-30km/h pe
o distantd de aproximativ 1300 metri (lungime tren 567 metri);

= dupa iesirea trenului de pe restrictia de vitezd de 30 km/h, viteza de circulatie a trenului a inceput sa
creascd de la 30 km/h la 57 km/h pe o distantd de aproximativ 2446 metri;

=in continuare viteza trenului a scazut lent de la 57 km/h la 56 km/h pe o distantd de aproximativ 471 metri,
a scazut de la 56km/h la 55km/h pe o distantd de aproximativ 981 metri, a scazut de la 55km/h la 54 km/h
pe o distanta de aproximativ 181 metri si de la 54km/h la 53km/h pe o distantd de aproximativ 9 metri;

= la viteza de 53km/h (ora 23.43".44"), pe liniile de inregistrare a instalatiei PZB se observa scaderea aerului
din conducta generald a trenului, urmata de scaderea brusca a vitezei trenului de la valoarea de 53km/h la
Okm/h pe o distanta de aproximativ 219 metri si oprire in linie curenta la ora 23.44'.07";

= din linie curenta trenul de marfa nr.20272-1 a plecat catre halta de migcare Atarnati la ora 23.59'.25";

=trenul a circulat pe o distanta de aproximativ 1930 metri cu viteze de circulatie cuprinse intre 9-21km/h
pana la halta de miscare Atarnati unde a fost oprit (prima datd) in dreptul cladirii de célatori la ora
00.07".39". La ora 00.54'.00" trenul s-a pus in migcare si a mai circulat pe o distantd de aproximativ 445
metri, iar la ora 00.56".26" a fost oprit in halta de miscare Atarnati, pand in semnalul de iesire al haltei.
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fig. 5 : diagrama PZB cu vitezele trenului inainte de producerea incidentului

S-a constatat astfel ca la momentul producerii incidentului viteza de deplasare a trenului a fost de 53
km/h.

Constatari privind vagoanele din compunerea trenului

Trenul avea in compunere vagoane de tipul Sgnss, Sggmrss si Sdggmrs, incarcate cu containere si
semiremorci, starea tehnica a acestora nu a influentat producerea incidentului.
C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva ES 110 ce a remorcat trenul de marfa
nr.20272-1 din data de 08/09.09.2019 a iesit la post control la ora 18:15, in complexul Bucuresti Basarab.
Pana la producerea incidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu 8 ore si 14 minute,

aceastd durata de timp incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie
2013.

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

Personalul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva ES 110, din data de 08/09.09.2019,
detinea permise de conducere si autorizatii valabile, fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical
s1 psithologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

De asemenea, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare de pe distanta Radoiesti -
Atarnati detinea autorizatii de exercitare pe proprie raspundere a functiei valabile, fiind totodatd declarat

apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.
C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Comisia nu a luat cunostintd de evenimente cu caracter similar.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Constatari referitoare la activitatea de revizie si intretinere a cdii

Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea
incidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii cdii a favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:
- in cuprinsul trecerii la nivel au existat 3 dale de beton armat interioare (ultimele in sensul de mers al

trenului) a caror pozitie a provocat impactul dintre plugul locomotivei si suprafata superioard a acestora
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(nivelul superior al dalelor fiind cu 20-45mm peste nivelul superior al sinei, peste tolerantele admise de
+5mm);

- lovitura aplicatd plugului in plan vertical a fost cauzatd de platbanda metalicd de protectie a dalei
interioare antepenultime (din partea stdngd in sensul de mers al trenului), aflatd intr-o pozitie care a
afectat gabaritul de libera trecere; acest fapt este argumentat de forma si pozitia deformatiei plugului;

- dupa analiza suprafetelor sectiunilor de rupere ale armaturilor care aveau rol de prindere a platbandei de
dald, comisia a constatat cd cele dinspre Bucuresti aveau un aspect mat, de ruptura veche iar cele dinspre
Rosiori (4 buc.) aveau un aspect cristalin strdlucitor, care indica o ruptura noud; dupa acest aspect,
comisia a concluzionat ca platbanda, probabil sub sarcina datd de circulatia auto, suferise o rupturd mai
veche care a permis o deplasare a acesteia in plan vertical, fara ca initial aceasta sa afecteze gabaritul de
libera trecere;

foto 8: distanta aproximativa la care s-a produs lovitura aplicata plugului, fata de sina din partea stanga

- pentru a demonstra legdtura de cauzalitate intre pozitia platbandei metalice 1nainte de producerea
incidentului si locul unde a fost lovit plugul, addugand latimea jgheabului din partea stdnga la aceasta
dald (60mm) la latimea platbandei metalice (aproximativ 50mm), va rezulta o distantd de aproximativ
110mm de la partea interioara a sinei si pana la deformatia plugului cauzatd de lovitura, aproximativ egala
cu cea masurata cu ruleta, asa cum reiese din fotografia de mai sus;

- in urma contactului, platbanda metalicd a fost smulsa si probabil aruncatad mult in afara caii, astfel incat
aceasta nu a putut fi reperatd si recuperatd de personalul prezent la fata locului, dupa avizarea
incidentului;

- pe aceeasi suprafatd, cea a platbandei metalice lipsa, existau zone in care betonul din componenta dalei
era macinat, ca urmare a smulgerii bruste a platbandei in urma contactului cu plugul locomotivei;

- pe zona premergatoare trecerii la nivel precum si in cuprinsul acesteia au existat cateva defecte ale liniei,
asa cum au fost descrise mai sus, care au imprimat locomotivei o oscilatie necontrolatd in plan vertical,
care a avut drept consecintd o deplasare a plugului locomotivei spre zona de contact cu elemente ale
trecerii la nivel, descrise mai sus;
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- desi reviziile caii s-au desfasurat conform graficelor si programelor aprobate, personalul responsabil cu
mentenanta si revizia caii nu a sesizat pe zona trecerii la nivel neconformitati si nu a luat masurile care se
impuneau, atat in ceea ce priveste remedierea defectelor date de TMC cét si pozitionarea dalelor la cotele
corespunzatoare sau inlocuirea celor uzate.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

C.6.2.1 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei trenului

Avand 1n vedere mentiunile consemnate 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
nu a influentat producerea incidentului.

C.6.2.2 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor

Avand 1n vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a vagoanelor din
compunerea trenului nu a influentat producerea incidentului.

C.6.3. Analiza modului de producere a accidentului

Avand in vedere constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii respectiv la materialului
rulant, in spetd locomotiva ES 110, dupa producerea incidentului, prezentate in capitolele C.5.4.1. Date
constatate cu privire la linie si C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a
instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii caii a favorizat
producerea incidentului.

Aceastd concluzie este argumentata prin faptul ca pe zona producerii incidentului au existat defecte
ale liniei de tipul deniveldrilor longitudinale sau torsionari ale caii, de gradul 3 si 4, cu valori ce impuneau
remedierea acestora in 10 zile de la luarea la cunostintd despre existenta si gradul acestora, asa cum este
prevazut in art. 225 din ,/nstructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata cu automotorul
TMC/2007”. Aceste defecte au influentat producerea incidentului deoarece existenta lor a imprimat
locomotivei o miscare de oscilatie necontrolata in plan vertical, aducand plugul acesteia intr-o zona limita
de contact cu elemente ale cdii, in speta dalele de pasaj interioare sau elemente ale acestora, asa cum se vor
descrie ulterior.

foto 9: nivelul in lung al caii pe zona TN

Pe langa acest fapt, pozitia ultimelor 3 dale de interior din compunerea trecerii la nivel, in sensul de
mers al trenului, a favorizat producerea contactului cu plugul locomotivei. Astfel, acestea se aflau, la
momentul impactului, cu 20-45 mm mai sus decat nivelul superior al sinei, contrar prevederilor cap.5,
pct.5.4 din Nota tehnica privind alcatuirea, intretinerea si exploatarea trecerilor la nivel si liniilor in pavaj
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cu dale prefabricate din beton armat/1986, respectiv ale pct. 6.4 din ,,Instructiuni tehnice departamentale
privind alcatuirea, intretinerea §i exploatarea trecerilor la nivel cu dale prefabricate din beton armat”,
referitoare la faptul ca este necesar mentinerea nivelului dalelor interioare ale trecerii la nivel la acelasi
nivel cu cel al suprafetei de rulare a sinelor, cu o toleranta de +5mm. Acest fapt, suprapus peste deplasarea
pe verticald a plugului, a condus la impactul dintre partea inferioard a acestuia si suprafata superioara a
celor 3 dale de interior.

De asemenea, comisia a concluzionat ca lovirea plugului locomotivei in plan vertical si deplasarea
acestuia din pozitia normald a fost cauzata de platbanda metalicd de protectie a dalei antepenultime a
trecerii la nivel (din partea stdngd in sensul de mers) a carei pozitie dinainte de producerea incidentului a
afectat gabaritul de libera trecere si a avut drept efect lovirea plugului la circa 110mm, 1n plan orizontal, de
sina din partea stanga a caii. Comisia argumenteaza acest fapt prin existenta unor suprafete ale sectiunilor
de rupere a circa 80% din armdturile de fixare a platbandei de dala cu un aspect mat, invechit, ceea ce
inseamnad cd platbanda, probabil sub actiunea pneurilor autovehiculelor care tranzitau trecerea la nivel, s-a
desprins de un capat (cel dinspre Bucuresti) si s-a deplasat In plan vertical, intrand astfel in contact cu
plugul locomotivei, aflat Intr-o miscare necontrolatd in plan vertical, datd de defectele liniei din zond si
care s-a apropiat de suprafata superioard a celor 3 dale, pana la atingerea acestora. Acest fapt contravine
prevederilor partii a II-a, sectiunea a 2-a, art. 26(1) si (2) din Regulamentul de exploatare tehnica feroviara
nr. 002/2001, referitoare la faptul cd gabaritul de liberad trecere trebuie sd asigure circulatia trenurilor in
deplind siguranta, iar constructiile si instalatiile feroviare nu trebuie sa intre, cu nicio parte a lor, in limitele
acestui gabarit. Comisia a mai constatat cd circa 20% din armaturile de prindere (cele dinspre Rosiori)
aveau suprafetele sectiunilor de rupere cu un aspect cristalin stralucitor, de data recenta, fapt care confirma
existenta platbandei inainte de producerea incidentului precum si actiunea de smulgere a acesteia dupd
impact; pe aceasta zond betonul era macinat la nivelul superior al dalei.

foto 10 : starea sectiunii de rupere a armaturilor de fixare a platbandei metalice (cadru general)
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foto 11: starea sectiunii de rupere a armadturilor aflate la capatul dalei dinpre Rosiori, dupa impact

5

Din analiza constatarilor referitoare la starea tehnicad a infrastructurii si a materialului rulant
implicat, se poate concluziona cd dinamica producerii acestui incident a fost urmatoarea:

Trenul a circulat normal pand la apropierea trecerii la nivel de la km 90+640, fir I, Radoiesti —
Atarnati, cand, sub actiunea unor defecte la linie, depistate de TMC in cursul lunii aprilie 2019 si
neremediate pana la data producerii incidentului (contrar prevederilor partii a V-a, cap. VI, art. 225, lit. b
din ,,Instructiuni pentru diagnoza caii si a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/2007”), de tipul
denivelarilor longitudinale si transversale ale cdii, locomotiva de tractiune a intrat, prin elementele de
suspensie din dotare, intr-o miscare oscilantd in plan vertical (tangaj). Acest tangaj a condus la apropierea
plugului locomotivei de nivelul superior al sinei, respectiv al dalelor de interior din compunerea trecerii la
nivel. Intruct ultimele 3 dale din compunerea trecerii la nivel (in sensul de mers al trenului) se aflau la un
nivel peste cel al nivelului superior al sinei (NSS) cu 20-45 mm precum si din cauza faptului ca platbanda
din partea stanga a antepenultimei dale de interior era desprinsa de capatul dinspre Bucuresti si deplasata in
plan vertical, intre partea inferioara a plugului locomotivei si cele 3 dale de interior precum si intre partea
frontala a plugului si platbanda metalicd au avut loc coliziuni care au dus la formarea unor urme specifice
de frecare pe suprafata superioara a corpului dalelor si pe cea inferioard a plugului precum si la ruperea
definitiva a platbandei metalice si lovirea/deformarea plugului la circa 11 cm de fata interioara a sinei din
partea stanga (in sensul de mers al trenului), urmata de dislocarea acestuia atat in plan vertical cat si
orizontal.

Dupa lovire, mecanicul a luat masuri de franare rapida a trenului, iar dupa verificarea starii
locomotivei a decis deplasarea acestuia catre HM Atarnati cu viteza limitata la 20km/h si gararea la linia 3
haltei. Intrucdt pozitia plugului pe partea stingd nu permitea continuarea mersului trenului in conditii
depline de sigurantd, s-a solicitat interventia echipei de mentenantd a operatorului feroviar de transport
marfa. Platbanda metalicd nu a fost gasita nici de mecanicul ajutor al locomotivei care a verificat trenul
dupa impact, nici de politie sau personalul administratorului de infrastructura sosit la fata locului, conform
celor declarate.
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D. CAUZELE PRODUCERII INCIDENTULUI
D.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie afectarea gabaritului de libera trecere de
catre unele elemente din cuprinsul trecerii la nivel, a caror pozitie a permis contactul cu plugul locomotivei
ES 110, la trecerea acesteia.
Factori care au contribuit:
» pozitia ultimelor 3 dale de interior din cuprinsul trecerii la nivel, in sensul de mers al trenului, la distante
de 20-45mm peste cota NSS;
» desprinderea platbandei metalice de protectie din partea stingd in sensul de mers al trenului a
antepenultimei dale de interior si deplasarea acesteia in plan vertical, fapt ce a condus la impactul cu plugul
locomotivei;

» neremedierea unor defecte la linie inregistrate in urma masuratorilor cu TMC, fapt care a condus la
imprimarea unor oscilatii necontrolate in plan vertical ale locomotivei, avand drept consecinta contactul
dintre partea inferioara a plugului acesteia si suprafata superioara a ultimelor 3 dale de interior ale trecerii
la nivel, in sensul de mers a trenului.

D.2. Cauze subiacente

» nerespectarea prevederilor cap.5, pct.5.4 din ,,Nota tehnica privind alcatuirea, intretinerea §i
exploatarea trecerilor la nivel si liniilor in pavaj cu dale prefabricate din beton armat/1986”, respectiv a
pct. 6.4 din , Instructiuni tehnice departamentale privind alcdtuirea, intretinerea si exploatarea trecerilor
la nivel cu dale prefabricate din beton armat” referitoare la nivelul la care trebuie mentinute In exploatare
dalele de interior ale trecerii la nivel fatd de suprafata de rulare a sinelor;

» nerespectarea prevederilor partii a II-a, sectiunea a 2-a, art. 26(1) si (2) din ,,Regulamentul de exploatare
tehnica feroviara nr. 002/2001 sau a partii I, capitolul I, sectiunea a 2-a, art. 12 din ,,Regulamentul pentru
circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005”, referitor la faptul cd in interiorul
gabaritului de libera trecere nu se admite sa patrunda nicio parte a constructiilor sau instalatiilor feroviare
fixe;

= nerespectarea prevederilor partii a V-a, cap. VI, art. 225, lit. b) din ,,/nstructiuni pentru diagnoza caii si
a liniei de contact efectuata cu automotorul TMC/2007” referitoare la termenele in care se remediaza
defectele parametrilor geometriei cdii, evidentiate in urma masuratorii cu TMC.

D.3. Cauze primare

= 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” (inclusiv a anexelor), parte a sistemului de management al sigurantei administratorului de
infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, referitoare la coordonarea activitatilor de intretinere a
liniilor de cale ferata;

= neaplicarea prevederilor Riscurilor de interfata cu OTF si masurile pentru tinerea sub control, acestea
fiind evidentiate in cuprinsul actului nr. 202/1/1395/10.07.2018 al SRCF Craiova, parte a sistemului de
management al sigurantei administratorului de infrastructurd feroviard publici CNCF ,,CFR” SA,
referitoare la asigurarea gabaritului de libera trecere in circulatia trenurilor.

Grad de severitate

Potrivit Regulamentului de investigare, lovirea de cétre trenuri a vehiculelor feroviare care se pot
scoate de pe linie cu bratele, a materialelor, utilajelor, dispozitivelor, pieselor si instalatiilor aflate in
gabaritul de libera trecere, In urma carora nu au avut loc deraieri de vehicule feroviare este clasificatd ca
incident feroviar, conform art. 8, Grupa A, pct.1.14.
D.4. Observatii suplimentare

Nu a fost cazul.
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E. MASURI CARE AU FOST LUATE
Pana la data finalizarii raportului de investigare, nu au fost dispuse masuri de catre partile implicate.

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Lovirea cu plugul locomotivei ES 110 din compunerea trenului 20272-1 a unor componente din cuprinsul
trecerii la nivel de la km 90+640, fir I, sectia de circulatie Videle — Rosiori Nord, s-a produs pe fondul
afectarii gabaritului de libera trecere prin mentinerea in exploatare a unor dale de interior la cote in afara
tolerantelor admise precum si a unei platbande metalice de protectie a dalei desprinsd din corpul acesteia si
deplasata in plan vertical, cumulat cu existenta unor defecte la linie care au indus deplasari necontrolate
ale locomotivei in plan vertical (tangaj).

In cursul actiunii de investigare comisia a constatat faptul ci managementul administratorului de
infrastructura a stabilit Riscurile de interfata cu OTF si masurile pentru tinerea sub control prin actul
nr.202/1/1395/10.07.2018 al Sucursalei Regionale CF Craiova, document parte din SMS. In acest
document este precizat la punctul 18 pericolul ,,Neasigurarea gabaritului de liberd trecere in circulatie”,
avand drept posibile consecinte lovirea de catre trenuri a elementelor infrastructurii feroviare, a vehiculelor
care se pot scoate cu bratele, a materialelor, etc. Acest risc este considerat de frecventa rar iar ca gravitate
marginal. De asemenea, se considera ca actor responsabil cu aparitia acestui pericol operatorul feroviar de
transport, iar coduri de bund practica se amintesc ,,Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare nr. 005/2005” si Ordinele DGLI 30 si 33/130/1974.

In Regulamentul 005, 1a partea I, capitolul I, sectiunea a 2-a, art. 14(1), pct. a) sunt mentionati ca
responsabili pentru verificarea si asigurarea gabaritului de libera trecere, in linie curenta: seful de district
linii, inlocuitorul acestuia in functie de cel putin picher sau dupd caz responsabilul SC al operatorului
economic care intretine si/sau efectueaza lucriri la infrastructura feroviari. In consecinti, comisia
considerd eronat faptul ca operatorul de transport este considerat singurul actor responsabil in gestionarea
acestui pericol, fiind necesara o revizuire a documentului nr. 202/1/1395/10.07.2018 al SRCF Craiova.

De asemenea, in ,,Registrul de evidenta a pericolelor proprii” CNCF ,,CFR” SA, parte a sistemului
de management al sigurantei, la numarul 18, este inregistrat pericolul — ,nerespectarea normelor privind
ocuparea gabaritelor de liberd trecere cu vehicule care se pot scoate de pe linie cu bratele (monorai,
carucior de masurat calea)”. In schimb, consecintele asociate acestui pericol se referd nu doar la vehiculele
care se pot scoate de din linie cu bratele, ci si la materialele, utilajele, dispozitivele, piesele si instalatiile
aflate in gabaritul de libera trecere. Comisia considerd cd descrierea acestui pericol trebuie completata in
consecintd, conform definitiei gabaritului de libera trecere la calea ferata, asa cum este ea prezentatd in
»Regulamentul pentru circulatia trenurilor §i manevra vehiculelor feroviare nr. 005/2005” si
~Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr. 002/2001”. De asemenea, masura de siguranta pe care
CNCF ,,CFR” SA si-a propus-o (respectarea prevederilor partii a Ill-a, capitolul II, sectiunea a 7-a, art.
288-296 din codul de practica ,,Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare
nr. 005/2005”") nu este cea corectd, intrucat ,Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare nr. 005/2005” face referire la acest aspect in partea I, capitolul 2, sectiunea a 2-a, art.
12-14.

Comisia de investigare a mai constatat faptul ca managementul administratorului de infrastructura
la nivel central si regional nu a identificat riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniillor CF
(neremedierea defectelor inregistrate la masurarea liniei cu TMC, neinlocuirea dalelor de pasaj din beton
armat cu uzuri pronuntate, neasezarea acestor dale la nivelul prescris), pentru a putea dispune in consecinta
solutii si masuri viabile Tn vederea tinerii sub control a pericolului dat de afectarea gabaritului de libera
trecere. Astfel, in ,,Registrul de riscuri — centralizator” al SRCF Craiova, ultima editie, nu este prevazut
acest aspect, nefiind luate In consecinta toate masurile care se impuneau.

Avand in vedere aspectele prezentate, comisia de investigare recomandd ASFR sd se asigure ca
administratorul infrastructurii feroviare publice:
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- revizuieste Sistemul de Management al Sigurantei (SMS) propriu astfel incat sa puna in concordanta
Riscurile de interfata cu OTF s Registrul de evidenta a pericolelor proprii cu prevederile codurilor de
practica aplicabile.

Intrucat aspecte legate de mentenanta liniilor au fost constatate si prezentate si la investigarea altor

accidente sau incidente feroviare, in urma cdrora s-au dispus recomandari de sigurantd, comisia a

considerat cd nu mai este necesara emiterea altor recomandari cu caracter asemanator.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantid Feroviara Romdna-
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publicai CNCF ,,CFR” SA, operatorului de
transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL.

28



